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Besondere  Bedingungen  über  die 
Herstellung  von  Asphaltpflaster  und  die 
Abänderung  asphaltirter  Bürgersteige 
für  Berlin. 

(Hierzu  4 Abbildungen.) 

I. 

In  den  Unteruehmerbedingiiugeu  ft'tr  Bauausführungen, 
Und  wo  es  sich  um  Strassenbauangelegenheiten  bandelt, 
namentlich  solcher  grösseren  Städte,  wo  die  Verhältnisse 
verwickelter  liegen,  sind  durchweg  sehr  umfassende  Er- 
fahrungen niedergelegt.  So  selbstverständlich  und  mühe- 
los derartige  Vorschriften  in  manchen  Punkten  auch  dem 
Laien  erscheinen  mögen,  so  finden  sie  doch  nur  hei  Dem- 
jenigen, welcher  sich  mit  der  Aufstellung  und  Ausübung 


solcher  Vorschriften  zu  befassen  hat,  die  rechte  Wür- 
digung. In  diesem  Sinne  wird  es  gerechtfertigt  er- 
scheinen, wenn  im  Folgenden  die  lür  Berlin  geltenden  Son- 
derbedingungen  IiherAsphaltpflasterungen  einem  grösseren 
Kreise  Zugänglich  gemacht  werden,  umsomehr,  als  die 
Berliuer  Bestimmungen  bereits  im  Ausland  seit  mehreren 
Jahren  durch  die  Fachpresse  allgemeiu  bekannt  geworden 
sind.  So  durch  „Engineering  Record.“ 

In  der  folgenden  Wiedergabe  der  Bestimmungen 
ist  den  neuesten  Aenderungen,  welche  sie  erfahren 
haben,  Rechnung  getragen  worden,  ohne  dass  im  Uebrigen 
Werth  darauf  gelegt  wäre,  dass  der  Wortlaut  sich  der 
Fassung  der  Urschrift  genau  ansekliesst  Auf  eine 
sinngemässe  Uebereinstiiimiung  mit  dem  Original  ist  da- 
gegen sorgfältig  geachtet  worden.  Die  Bestimmungen 
lauten  wie  folgt : 


o 
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§ 1.  Aufbruch  des  Pflasters. 

Der  Aufbruch  des  Pflasters  und  die  Abfuhr  der  Steiue 
erfolgt  durch  die  Bauverwaltung  und  nur  in  besonderen 
Fällen  durch  den  Unternehmer  der  Asphaltarbeiten. 
Infolge  des  Pflasternufbrnchs  darf  nur  soviel  Strassen- 
fliiche  dem  Verkehr  entzogen  werden,  wie  fUr  die  möglichst 
schleunige  Ausführung  der  ganzen  Arbeit  unbedingt, 
nötliig  ist.  Die  Ausdehnung  dieser  Abschnitte  wird 
vom  Stadtbauinspector  bestimmt. 

§ 2.  Herstellung  des  Bettungskoffers. 

Nach  erfolgter  Abfuhr  der  Steiue  soll  sofort  mit 
den  Erdarbeiten  begonnen  werden.  Die  zur  Festlegung 
der  Planumshöhen  erforderlichen  Festpunkte  weiden  dem 
Unternehmer  vom  Bauinspector  oder  dessen  Vertreter 
angegeben ; die  GefÜllbrechpuukte  in  der  Sohle  der  Beton- 
bettung werden  ihm  durch  eine  ausreichende  Anzahl 
eiugeschlagener  Holzpfähle  oder  anderer  Marken  genau 
bezeichnet. 

Es  ist  die  Pflicht  des  Unternehmers,  durch  seine 
Arbeiter  und  Aufseher  dafür  zu  sorgen,  dass  diese 
Höhenpunkte  weder  durch  Unachtsamkeit,  noch  vorsätzlich 
beseitigt  oder  verändert  werden.  Sollte  eiu  Pfahl  ver- 
schoben werden  oder  abhanden  kommen,  so  müssen  die 
Erdarbeiten  an  der  betreffenden  Stelle  von  dem  nächsten 
rückwärts  bis  zum  uächsten,  vorwärts  gelegenen  Pfahle 
ungesäumt  eingestellt  werden,  bis  der  Bauinspector  oder 
sein  Vertreter  neue  Pfähle  hat  eiurichten  lassen.  Bei  der 
Ausschachtung  sind  die  angegebenen  Plauumshöheu  für  die 
Höhenlage  der  Sohle  des  Betonbettes  genau  iune  zu 
halten.  Unebenheiten  sind  unter  Anwendung  von  Scha- 
blonen ordnungsmässig  abzugleichen. 

Wenn  die  Bauverwaltung  selbst  für  die  ausge- 
schachtete Erde  Verwendung  hat,  ist  der  Unternehmer 
verpflichtet,  dieselbe  unentgeltlich  nach  den  hierfür  an- 
zuweisenden Aussatzstellen  abzufahren  und  daselbst  ord- 
nungsmässig einzuebnen.  Sind  solche  Ablagerungsstellen 
bis  zu  einer  Entfernuug  von  3000  m von  der  Arbeitsstelle 
nicht  vorhanden,  so  wird  der  Boden  dem  Unternehmer 
entweder  zur  freien  Verfügung  überlassen,  oder  ihm  die 
Abfuhr  nach  dem  vereinbarten  Preisverzeichnis«  vergütet. 

Bei  der  Ausschachtung  des  überflüssigen  Bodens 
darf  das  Erdreich  unter  keinen  Umständen  tiefer  aufge- 
lockert werden,  als  der  vorgeschriebeuen  Planumsböhe 
entspricht.  Der  Gebrauch  von  Picken  für  die  Ausführung 
der  Erdarbeiteu  ist  daher  verboten.  Sofern  der  Unter- 
grund nicht  aus  gewachsenem  oder  festgelagertem  Boden 
besteht,  ist  er  durch  Anwendung  von  Spülwasser  und 
Stampfen  oder  Walzen  nach  Möglichkeit  zn  verdichten. 
Derartige  aussergewölinliche  Befestigungsarbeiten  werden 
dem  Unternehmer  nach  Maassgabe  eines,  mit  dem  Bauin- 
sjicctor  vorher  zu  vereinbarenden  Preises  besonders  ver- 
gütet. 

§ 3.  Herstellung  der  Beton-Uuterbettuug. 

Die  Oberfläche  der  Beton-üuterbettung  muss  genau 
dem  Profile  der  endgiltigen  Fahrbahn  entsprechen.  Un- 
ebenheiten, Erhöhungen  oder  Vertiefungen  müssen  ver- 
mieden werden.  Mit  der  Herstellung  der  Betonbettung 
darf  erst  begonnen  werden,  nachdem  «lei  Stadtbauinspector 
ausdrücklich  anerkannt  hat.  dass  das  Erdplauum  den 
vorgescln  iebenen  Bedingungen  entspricht. 

a)  Lieferung,  Beförderung  und  Ablagerung  der 
Materialien. 

Die  Materialien  siud  sämmtlich  vom  Unternehmer 
zu  liefern.  Zur  Ablagerung  derselben  sind,  soweit  seitens 
des  Bauiuspectors  oder  der  Slrassenbaupolizei  hiergegen 
uielits  zu  erinnern  ist,  die  angrenzenden  Strassenab- 
schnitte und  Plätze  zu  benutzen.  Wird  es  in  Ausnahme- 
fäilen  mit  besonderer  Genehmigung  des  Stadtbauiuspectors 
gestattet,  die  bereits  regulirte  Sliasseufläche  hierfür  in 
Anspruch  zu  nehmen,  so  darf  die  Beförderung  des  Ma- 


terials nur  mittels  Schubkarren  und  über  Karrdielen 
erfolgen.  Der  Baninspector  hat  zu  befinden,  welche 
geringste  Menge  Betonimngs-Material  auf  jeder  Baustelle 
vorrüthig  gehalten  werden  muss. 

b)  Stärke  und  Zubereitung  des  Betons. 

Die  Stärke  des  Betons  soll  überall,  wo  nicht  durch 
einzulegeude  Pferdebahugleise  eine  andere  Stärke  bedingt 
wird,  20  cm  betrageu.  Minderstärken,  welche  von  dieser 
festgesetzten  Stärke  um  mehr  als  1 cm  abweicheu,  sind 
unzulässig 

Der  Beton  ist  aus  einer  Mischung  von  (!ement  und 
Kies  oder  von  (.'erneut,  Kies  uud  Kleinschlag  ans  Granit 
oder  Kalkstein  herzustelleu.  Das  Mischlings verhaltuiss 
ist  so  zu  wählen,  dass  auf  eine  Tonne  Cement  von  180  kg 
Brutto  oder  170  kg  Netto  ein  cbm  Kies  oder  ein  cbm 
Kies  und  Kleiuscblag  verwendet  werden.  Das  Verhältnis 
der  beiden  letztgenannten  Materialien  wii-d  vom  Bauiu- 
spector  in  jedem  Falle  besonders  festgesetzt.  Wenn  aus- 
nahmsweise zur  schnelleren  Erhärtung  des  Betons  ein 
grösserer  Zusatz  von  Gement  angeweudet  wird,  so  wird 
dem  Unternehmer  für  jede  Tonne  mehr  verbrauchten 
Cemeuts  eine  entsprechende  Vergütung  nach  Maassgabe 
des  Preisverzeichnisses  gewährt. 

Die  Cementcollis  sind  vom  Unternehmer  so  oft  nach- 
zuwiegen, wie  der  Bauiuspector  dies  verlangt.  Behufs 
vorschriftsmässiger  Mischung  ist  der  Kies  oder  die 
Mischung  von  Kies  und  Kleiuscblag  in  Messkästen  von 

Jeimn  einem  halben  oder  ganzen  cbm  Inbult  abzumessen. 
)ie  Mischung  geschieht  auf  Holzböden,  welche  an  allen 
Seiten  mindestens  30  cm  Uber  dem  Boden  der  Mess- 
kästen  vorspringen  müssen.  Damit  von  den  Böden  kein 
Material  herabfällt,  müssen  ringsherum  Leisten  darauf 
befestigt  werden.  Für  den  ordnungsmässigen  Fortgang 
der  Arbeiten  siud  auf  jeder  Baustelle  mindestens  fünf 
Miscliböden  aufzustellen. 

Sand  und  Cement  müssen  zweimal  trocken  gemischt 
werden,  ehe  Wasser  zugesetzt  wird.  Nach  dem  Wasser- 
zusatz wird  die  Masse  noch  einmal  zu  einem  steifen  Brei 
durcheinander  gearbeitet.  Während  der  Verarbeitung 
des  Betons  müssen  alle  in  dem  Cement  befindlichen 
fremden  Be.standtheile  sorgfältig  ausgelesen  und  bei  Seite 
geschafft  werden.  Wenn  während  der  Mischung  des 
Betons  eiu  Theil  der  Mischung  oder  Sand  und  Stein- 
material von  der  Mischbühno  lioruuterfällt,  dürfen  diese 
Materialien  der  Masse  nicht  aufs  neue  zugefügt  werden, 
sondern  sind  von  der  Baustelle  zu  entfernen. 

c)  Einbauen  des  Betons. 

Zur  genauen  fnnelialtung  der  für  den  Betonkörper 
vorgeschriebeuen  Planumssohle  weiden  auf  dieser  von 
5 zu  5 m Abstand  in  gleicher  Richtung  mit  der  Strassen- 
aclise  Richtst reifen  aufgestellt,  deren  Unterkante  genau 
der  vorgeschriebeuen  Höhenlage  entspricht.  Lehren, 
welche  in  un vorschriftsmässiger  Höhenlage  vorgefundeu 
werden,  sind  sofort  zu  beseitigen.  Erst  nachdem 
das  Planum  des  Erdkoffers  genau  in  vorschrifts- 
mässiger Höhenlage  abgeglichen  ist.  wird  der  Beton  in 
die  Zwischenräume  zwischen  den  Lehren  eiDgebracht 
gehörig  festgestanipft  und  genau  uach  dem  künftigen, 
Strassenprofil  abgeglichen. 

d)  Behandlung  des  Betons  uach  dem  Einbauen. 

Während  des  Abbindens  ist  der  Beton  mit  Wasser 
zu  begiesseu  und  auf  diese  Weise  beständig  feucht  zn 
erhalten;  ferner  ist  für  Absperrung  der  Betonflächen 
Sorge  zu  tragen,  damit  diese  nicht  betreten  werden 
können. 

Bei  Frostwetter  unter  2 l/*u  0 darf  Beton  nicht 
mehr  augemacht  worden.  Frisch  eingebauter  Beton  muss 
bei  eiutretendem  Frost  während  der  beiden  ersten  Tage 
nach  seiner  Fertigstellung  durch  Decken,  Matten  oder 
Strohbündel  vor  dem  Einfluss  der  Kälte  geschützt  werden. 
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Die  Beschaffung  des  Wassers,  die  Vorhaltung  der  Schutz- 
vorrichtungen, Decken,  StrohbUndel  hat  der  Unternehmer 
ohne  besondere  Vereinigung  zu  bewirken. 

Je  nach  der  Witterung  und  Temperatur  muss  dem 
Beton  7 bis  !)  Tage  Zeit  zum  Abbinden  gelasseu  werden, 
ehe  das  Pflaster  darauf  hergestellt  werden  darf, 
e)  Einbauen  des  Betons  bei  gleichzeitiger 
Anlage  von  Strassenbahngleisen  und 
Herstellung  dieser  Gleiso. 

Die  Anlage  von  Strassenbahngleisen,  welche  im 
Pflaster  verlegt  werden  sollen,  ist  genau  nach  den  neben- 
stehenden Profilen 
zu  bewirken. 

Abb.  1 u.  2).  Die 
Gleise  werden  von 
(der  Strasseubahn- 
Gescllschaft  verlegt 
und  ausgerichtet. 

Erst  wenn  der 
Oberbau  bis  auf 
eine  bestimmte  Aus- 
dehnung fertigge- 


Da  Miscknngeu  aus  bituminösen  Stoffen  bei  andau- 
ernd nassem  Wetter,  Cementmörtel  aber  bei  Frost wetter 
nicht  anwendbar  sind,  so  ist  unter  solchen  Verhältnissen 
rathsam,  von  den  Mischungen  1)  und  3)  im  ersten  und 
von  2)  und  4)  im  zweiten  Fall  Abstand  zu  nehmen. 

Sobald  die  Gleise  festgelegt  und  die  seitlichen  Hohl- 
räume der  Schienen  mit  Formsteinen  oder  mit  Cement- 
mörtel ausgefüttert  sind,  darf  die  Verlegung  der  Granit- 
einfassungsschwtllen  und  die  Herstellung  des  Betonbettes 
neben  und  zwischeu  den  Gleisen  bis  zur  Unterkante 
drr  künftigen  Asphaltschicht  erfolgen*) 

f)  Betonirung 
fllr  Anschluss- 
pflaster. 
Ansser  den  sonsti- 
gen in  Verbindung 
mit  dem  Strassen- 
pflasler  nach  An- 
weisung des  Bau- 
inspectors auszu- 
führenden Neben- 
arbeiten ist  für  alle 
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stellt  ist,  darf  der  Spielraum  zwischen  der  Betonbettung 
und  der  Schienenunterkante  nach  Anweisung  des  Bau- 
inspectors oder  dessen  Stellvertreters  gedichtet  werden; 
dies  geschieht  entweder: 

1)  mit  einer  Mischung  von  harzigen  oder  bitumi- 
nösen Stoffen,  oder  V 

2)  mit  Cemeutmörtel,  bestehend  aus  1 Theil  Cement 
und  l oder  2 Theilen  Sand. 

Gleichzeitig  mit  dieser  Arbeit 
muss  bei  Verwendung  von  Doppel- 
schienen (System  Haarmann  etc.)  der 
Zwischenraum  zwischen  den  Doppel- 
schienen bis  zu  einer  Höhe  vou  25 
mm  unter  der  Schienenoberkaute  was- 
serdicht ausgefüllt  werden,  und  zwar: 
3)  mit.  Perlkies,  welcher  mit  har- 
zigen oiler  bituminösen  Stoffen  zu 
übergiessen  ist,  und  endlich 


Fig.  •». 

4)  mit  einer  Mischuug  von  1 Theil  Cement  und 
2 Theilen  scharfem  Saud  oder  Kies. 


anschliessenden  Strassen  gleichzeitig  mit  der  Betonirung 
der  zu  asphaltirenden  Strasse  eine  Betonunterbettung 
für  den  eveutl.  Anschluss  von  Steinpflaster  herzustelleu, 
die  20  cm  Stärke  erhalten  und  in  den  anschliessenden 
Strassen  auf  deren  ganze  Breite  soweit  fortgeführt 
werden  muss,  wie  es  der  Bauiuspector  für  nüthig  be- 
findet. 

*)  Amn.  <1.  Red.  Während  iu  dor  b-igoftlgton  Piofil-Abb.  t 
Hoarmann’schor  Oberbau  vorgesehen  ist,  ist  in  Abi)  2 die 
Anwendung  von  uns  Phonixschiencn  bestehendem  Oberbau  an- 
genommen. Diese  Schienen,  welche  in  Abb  3 im  Profil  in 
richtigen  Maassverbältnissen  gezeigt  sind,  sind  155  uim  hoch. 
Dor  Arbeitsvorgang  erfolgt  so,  dass  zunächst  die  Schienen 
auf  der  Hetonbottung  mittels  eiserner  Keile  festgelegt  werden. 
Nachdem  das  Gleis  abgewogen  und  gestreckt  worden  ist, 
werden  beiderseits  des  Scbienonfusses  Wellen  von  Sand  in  ge- 
ringem Abstande  vom  Fusso  an  diesem  entlang  gelogt  und 
sodann  der  bohlliegendo  Kuss  mit  Comonlniflrtol  nntor- 
gossen.  Dor  Mörtel  wird  einon  Tag  stehen  gelassen,  dann 
wird  seitlich  am  Schienenfuss  entlang  das  vorstehende. Material 
abgestochon  Es  folgt  die  Ausfüllung  der  Zwischonrätimo 
zwischen  Kopf  und»Fuss,  sodann  das  beiderseitig«'  Anlegen  der 
Granitscliwell  »n,  für  die  zunächst  wiederum  ein  Hott  ans  Beton 
horgorichtet  wird,  auf  welches  dio  Schwulion  mit  dem  Hammer 
niedergeschlagen  werden,  bis  sie  ihre  richtige  Höhenlage  er- 
reicht haben;  und  schlieslich  erfolgt  die  Ausfüllung  des  Raumes 
neben  den  Schwollen  bis  zur  Unterkaute  der  Asphaltdecke,  die 
5 cm  Stärke  erhält,  sich  aber  au  den  Streckstoiuon  bis  auf  4 cm 
zusammonzioht.  Diese  Rücksicht  ist  getroffen,  weil  sieh  die 
Stärke  der  Asphaltachicht  infolge  dor  darüber  geführten  Lostou 
bald  auf  4 ein  zusammeupresst  Dio  Randscliwollon  haben 
18—14  cm  Höhe  und  15  — 17  etn  Breite.  Vergl.  Abb.  4.) 


Ueber  Pechmacadam. 


Der  auf  cliaussirten  Strassen  bei  nassem  Wetter 
unvermeidliche  Schmutz  und  bei  anhaltender  Trockenheit 
sehr  lästige  Stauh  siutl  sehr  geeignet,  die  sonstigen  un- 
verkennbaren Vorzüge  dieser  Strassenbefestigungsart  zu 
verkleinern.  Wenn  man  daher  nicht  von  dem  Radical- 
mittel  Gebrauch  machen  will  oder  kann,  sämmtliche 
Chaussirungen  durch  das  iu  der  Unterhaltung  billigere, 
pnfür  aber  auch  geräuschvollere  Steinpflaster,  oder  durch 


geräuschloses,  dafür  aber  auch  wieder  theureres  Holz- 
oder Asphaltpflasler  zu  ersetzen,  so  muss  mau  versuchen, 
die  der  Chaussirung  nun  einmal  anhaftenden,  iu  Städten 
besonders  unangenehm  empfundenen,  oben  angeführten 
Mängel  nach  Thnnlichkeit  zu  beseitigen.  Hierbei  darf 
wohl  als  allgemein  bekannt  vorausgesetzt  werden,  dass 
das  übliche  Abziehen  der  Chausseen  zur  Beseitigung 
des  nassen  Strassenschmutzes,  ebeuso  wie  das  Besprengen 
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das  Strassenstaubes,  ganz  abgesehen  von  der  Kost- 
spieligkeit dieser  Arbeiten,  auch  bei  sorgfältigster  Aus- 
führung immer  nur  als  Nothbehelf  angesehen  werden 
können.  Besonders  das  Besprengen  der  Strassen  ohne 
gleichzeitige  sofortige  Beseitigung  des  angenftssteu  Staubes 
kann  immer  nur  als  Maassregel  von  ganz  bedingtem 
Werthe  angesehen  werden,  da  das  blosse  Spreugeu 
eigentlich  nichts  Anderes  heisst,  als  Umwandlung  von 
trockenem  in  nassen  Schmutz.  Das  blosse  Sprengen,  so 
reichlich  und  mit  so  vortrefflichen  Vorrichtungen  es 
auch  geschehen  mag,  muss  deshalb  immer  ein  „Tropfen 
auf  hi'Lssem  Stein“  bleiben,  weil  das  den  Staub  vorüber- 
gehend niederschlagende  Wasser,  bei  der  gewöhnlich 
herrschenden  Hitze,  sehr  rasch  wieder  verdunstet  und 
der  leidige  Staub  vor  wie  nach  zur  Belästigung  von 
Mensch  und  Thier  übrig  bleibt.  Auch  darf  hierbei  nicht 
mehr  übersehen  werden,  dass  nach  dem  jetzigen  Stand 
der  Wissenschaft  gerade  der  stets  feucht  und  wann 
gehaltene  Strassenstaub  ausserordentlich  geeignet  ist, 
Brutstätten  für  allerhand  der  Gesundheit  der  Menschen 
sehr  nachtheilige  Spaltpilze  u.  s.  w.  abzugehen. 

Zu  möglichster  Beseitigung  der  Schmutz-  und  Staub- 
plage bei  chaussirten  Strassen  ist  nun  ausser  auf  Aus- 
wahl geeigneter  Chaussirungssteine  auf  möglichst  spar- 
same Verwendung  der  sog.  Binde-  oder  Deckmaterialien 
zu  achten,  da  letztere,  einerlei  ob  aus  Steiugrus,  Kies 
oder  Sand  bestehend,  immer  mehr  oder  weniger  Ver- 
anlassung zu  Schmutz-  oder  Staubablagerungen  geben. 
Es  müssen  diese  Binde-  und  Deckmaterialien  sozusagen 
nur  als  nothwendige  Uebel  betrachtet  und,  wenn  irgend 
thunlich,  durch  andere,  geeignetere  Materialien  ersetzt 
werden.  Diese  Bestrebungeu  ltabeu,  wie  Professor 
E.  Dietrich  in  seiuem  Werk  „Die  Asphaltstrassen“  er- 
wähnt, in  England  schon  vor  Jahrzehnten  darauf  geführt, 
bei  Chaussirungeu  an  Stelle  von  Steingrus,  bezw.  Kies 
oder  Saud,  Asphaltmischungen  als  Binde-  und  Deck- 
materialien zu  verwenden,  um  hierdurch  nach  Möglichkeit 
Reinlichkeit  in  Verbindung  mit.  Geräuschlosigkeit  der 
chaussirten  Strassen  zu  erzielen.  Auch  in  Deutschland 
sind  meines  Wissens  schon  mehrere  Versuche  in  dieser 
Richtung  angestellt  worden,  z.  B.  Seitens  der  ehemaligen 
Berlin— Potsdamer  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  dem  Pots- 
damer Bahnhof  in  Berlin  und  Seitens  der  Stadt  Breslau, 
leider  ohne  gehörige  Beobachtung  des  Erfolges. 

Ebenso  sind  in  Frankfurt  a.  M.,  wo  besonders  in  der 
Aussenstadt  Chaussirungen  in  grosser  Ausdehnung  vor- 
handen sind  (rot.  050  000  qm  Chaussirnug  bei  etwa 
ebensoviel  Pflaster),  die  schon  mehrfach  erwähnten 
Mängel  der  chaussirten  Strassen  recht  deutlich  hervor- 
getreten und  haben  dazu  geführt,  einen  Versuch  mit 
l’echmacadam  anzustellen.  Näheres  hierüber  ist  in  dem 
ausführlichen  Vortrag  des  Stadtbauinspectors  Dehnhardt, 
veröffentlicht  Seite  480.  Jahrgang  1802  dieser  Zeitschrift, 
nachzulesen.  Wie  Verfasser  dieses  nun  in  Frankfurt 
erfahren  hat,  ist  der  vor  4 Jahren  angestellte  Versuch 
bis  jetzt  durchaus  zufriedenstellend  insofern  aus- 
gefallen, als  die  aus  Pechmacadain  hergestellte  Deck- 
lage auch  jetzt  noch  fast  tadellos  und  ohne  inzwischen 
nöthig  gewordene  Ausbesserungen  vorhält,  während  die 
Nachbarst  racken,  welche  als  gewöhnliche  Chaussirungen 
hergesiellt  wurden,  inzwischen  bereits  einmal  neu  gedeckt 
siud  und  demnächst  einer  weiteren  neuen  Decke  bedürfen. 
Jedenfalls  bat  hier  die  feste  Lage  der  Chaussirungssteine 
unter  einander  die  Abnutzung  der  Decke  ganz  wesentlich 
verlangsamt  und  auch  die  Staub-  und  Snlimiitzbilduug 
auf  dieser  Strecke  ist,  im  Verkältniss  zu  den  Nachbar- 
stracken,  verschieden  klein.  Nach  dem  Ausfall  dieses 
Versuches  erscheint  nun  auch  die  Berechtigung  des  Pecli- 
macadams  in  wirtschaftlicher  Beziehung  dargelegt  zu 
sein  und  dürfte  es  daher  immerhin  angezeigt  erscheinen, 
diese,  für  den  städtischen  Straßenbau  hochwichtige  Frage 


weiter  zu  verfolgen;  die  nöthige  Anregung  hierzu  zu 
geben,  ist  der  eigentliche  Zweck  dieser  Zeilen. 

Zunächst  wird  es  darauf  ankommen,  durch  weitere 
Proben  festznst eilen,  welche  Mischung,  bezw.  welche 
Mischungsverhältnisse  des  Asphalts  oder  Pechs  sich  zu 
unserem  Zweck  am  besten  eignen,  und  iu  dieser  Richtung 
sind  unseres  Wissens  bereits  voi  etwa  4 Jahren  Ver- 
suche im  Kleinen  in  der  Fabrik  des  Asphaltplatten- 
Fabiikanten  J.  S Kahlbetzer  in  Deutz-Cöln  derart 
angestellt  worden,  dass  zunächst  eine  10  cm  starke  Stein- 
schlagdecke mittels  Ramme  und  Uandwalze  befestigt  und 
die  so  hergestellte  Decke  mit  den  nachstehenden 
Mischungen  ausgegossen  und  dann  mit  heisser  Asphalt- 
erde überdeckt  worden  ist.  Die  hierbei  zur  Verwendung 
gelangten  Mischungsverhältnisse  waren  folgende: 

Trinidad  Epuree  Pech  Creosotoel  Harz 
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Versuch 
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Versuch 
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Vielleicht  ist  Herr  J.  S.  Kahlbetzer  im  Interesse 
des  städtischen  Strassenbaues  auf  Verlangen  bereit,  das 
Ergebniss  der  vorerwähnten  Versuche  mitzutheilen. 
Wahrscheinlich  würde  genannter  Herr  auch  bei  weiteren 
Versuchen  in  dieser  Richtung  mit  Rath  und  That  zur 
Hand  gehen. 

Zunächst  dürfte  es  allerdings  immer  noch  darauf 
ankommen,  das  geeiguelste  und  billigste  Mischungsver- 
hältniss  des  Asphaltes  zu  unserem  Zwecke  festzustellen 
und  dieses  kann,  wenn  die  eben  erwähnten  Versuche 
zu  einen»  befriedigenden,  abschliessenden  Ergebniss  nicht 
geführt  haben  sollten,  wohl  nur  in  der  Fabrik,  wo  die 
nöthigen  Materialien,  Oet'en  und  Geräthschaften  un- 
mittelbar zur  Hand  sind,  geschehen.  Welche,  an  unserer 
wichtigen  Frage  interessirte  Stadtverwaltung  ist  nun 
bei  eit,  für  die  iu  dieser  Richtung  weiter  anzustellenden 
Versuche  ein  kleines  Opfer  an  Zeit  und  Geld  zu  bringen? 

W. 


Städtische  Anlagen. 

Habermann’s  Entluftungs  - Vorrichtung 
für  Abzugs-Canäle. 

(Hierzu  2 Hg.) 

Die  hemmende  Wirkung  der  durch  Einfluss  von  Regen- 
wasser  in  die  Abzugs-Canäle  mitgerissenen  Luft,  welche 
sich  namentlich  bei  Platzregen  oder  starken  Regengüssen 
sehr  bemerkbar  macht,  ist  wohl  bekannt;  nur  war  mun 
bisher  nicht  im  Stande,  diese  Wirkung  ziffertnässig  zu  er- 
gründen und  dementsprechend  für  Abzug  dieser  Luft  zu 
sorgen. 

Der  Vorgang  der  Wasser-  und  Luft-Bewegung,  durch 
welche  die  schädliche  AnsammlungundCompression  der  Luft 
in  den  Abzugs-Canälen  erfolgt,  ist  in  den  Gebirgsgegenden, 
wo  Wassertliissc  zum  Betrieb  der  sogenannten  Wasser- 
trommel-Gebtäse  verwendet  werden,  leicht  controllirbar  de- 
monstrirt.  Bei  solchen  Einrichtungen  lässt  man  das  Wasser 
iu  Röhren  von  viereckigem  oder  rundem  (Querschnitt 
senkrecht  herunterstürzen ; oben  gicht  mau  der  Luft  Ge- 
legenheit, in  die  Rohre  mit  einzutreten,  sodass  sie  vom 
Wasser  mitgerissen  werden  kann;  das  Rüde  der  Rohre 
endigt  unten  in  einem  geschlossenen  Gehäuse  (der  Trommel), 
in  welchem  das  Gemisch  von  Wasser  und  Luft  auf  einen 
festen  Körper  aufscldügt;  hierdurch  kommt  es  einen  Moment 
zur  Ruhe,  sodass  die  Luft  Zeit  gewinnt,  sich  vermöge 
ihres  Auftriebs  im  Wasser  von  letzterem  zu  trennen. 
Das  Wasser  fliesst  unten  seitlich  aus  dem  Gehäuse  aus, 
während  die  Luft  durch  eine  obere  Oeflnung  mittels  Rohr- 
leitung nach  gewünschter  Stelle  hingeleitct  wird,  gewöhnlich 
zum  Betriebe  eines  Schmiedefeuers,  früher  Frischfeuers, 
und  dergleichen;  auch  kleine  Hoeli-Oefen  hat  man  damit 
betrieben. 

Ganz  ebeuso,  wie  diese  Wassertrommel-Geblnse,  wirken 
nun  die  Regenrohre,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dass  bei 
ersteren  die  mitgerissene  Luft  vorn  Wasser  getrennt  wird, 
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weil  man  sie  unverinisclit  mit  Wasser  verwenden  will, 
während  bei  letzteren  bisher  Wasser  und  Luft  vereinigt 
den  Entwiisserungs-Cauüleii  zugeleitet  weiden. 

Das  im  Regenrohr  herabstürzende  Wasser  re  isst  ein 
enormes  Luftquantum  (fast  das  neunfache  Volumen  des 
Wassers)  mit  in  die  Canäle  hinab. 

Diese  Luft  verengt  natürlich  den  für  das  Wasser  be- 
stimmten treien  Querschnitt  der  Rohre  und  Canäle  in  sehr 
bedeutendem  Munsse,  und  zwar  solange,  bis  sie  an  ge- 
eigneten Stellen,  nämlich  durch  die  Schlitze  in  den  Deckeln 
der  Einsteigeschachte,  das  Canalnetz  wieder  verlassen  kann. 
Dieses  ist  leider  erst  dann  möglich,  wenn  die  Luft  bereits 
ihre,  den  Wasserabfluss  hemmende  Wirkung  nusgeübt  hat. 

Mit  diesem  Umstand  hat  mau  bei  Anlage  einer 
Schwemin-Cnnnlisntion  schon  immer  gerechnet  und  den- 
selben zu  verhindern  gesucht;  nur  waren  die  Techniker 
iscli  nicht  Ober  die  Herkunft  derselben  ganz  einig.  Die 
Einen  sagten,  das  ist  die  Luft,  welche  vor  Beginn  eines 
Regens  in  den  Canälen  vorhanden  war,  da  sonst  der 
Wnsserfluss  in  den  Canälen  nur  '/«  bis  ljs  des  Querschnitts 
einnimmt,  während  der  übrige  Raum  mit  Luft  ungefüllt  ist, 
die  dem  hineiustürzenden  Regenwasser  Widerstand  entgegen- 
setzt ; Manche  gingen  sogar  so  weit  und  meinten,  dass  diese 
Luft,  ausser  durch  die  Oefluungen  der  Einsteigeschachte, 
durch  die  Regenrohre  nach  der  äusseren  Atmosphäre  hin 
entweichen  könne,  trotzdem  in  diesen  Regeurohreu  während 
des  Regens  eine  Luftspannung  bis  zu  75  cm  Wassersäule 
über  äusseren  Atmosphärendruck  vorhanden  ist  Hiergegen 
aber  haben  andere  hervorragende  Techuiker  die  Bedeutung 
der  durch  Regenrohre  den  ('analen  zugeführten  Luft  sehr 
wohl  erkannt.  Bauratli  Dr.  Hobrecht  iiussert  sieb  darüber 
in  seinem  Werk  über  die  Berliner  Cannlisation  wie  folgt: 

„ Abgesehen  dnvon,  dass  nicht  bekannt  sein  kann,  welche 
Luftquantitäten  durch  die  Regenrolire  dem  Entwässerungs- 
netz event.  zugeführt  werden  können  . . . Die  Erfahrung 
hat  nicht  allein  gelehrt,  dass  bei  plötzlich  eintretenden 
Regengüssen  sehr  heftige  Luftströmungen  stattfinden;  dass 
ferner,  wo  der  Luftausweg  gesperrt  ist,  Luit-Spannungen 
entstehen,  welche  stark  genug  sind,  selbst  die  (über 
200  Pfund  wiegenden)  schweren  Deckel  der  Einsteige- 
schachte  ruckweise  zu  liebcu,  sondern  auch,  dass,  sobald 
sieb  Luftansnmmlungen  bilden,  die  ganz  abgeschlossen 
sind  oder  nur  nicht  schnell  genug  entweichen  können, 
Stockungen  im  Wasserabfluss  eintreten,  die,  wenn  auch 
nur  local  mul  vorübergehend,  ein  beträchtliches  Aufstauen 
und  Ansteigen  des  Wassers  verursachen.“ 

Um  die  Wirkung  zu  anatysiren,  welche  die  Luft  auf 
den  Wasserabfluss  uusübl  während  der  Zeit,  in  welcher 
sie  im  Canal  gehalten  wird  betrachte  man  den  Vorgang 
in  einer  ca.  250  Fuss  langen  Canalstrccke  zwischen  zwei 
Mannlöchern.  Hierbei  sind  drei  Perioden  zu  betrachten, 
nämlich:  1)  Der  Eintritt  der  Luft  aus  den  Regenrohren. 
2)  Die  Bewegung  und  das  Verhalten  der  Luft  im  Canal  von 
diesem  Punkte  bis  zum  Entweichen  und  3)  der  Austritt 
der  Luft  durch  das  Mannloch. 

Es  wird  angenommen,  «lass  in  den  Einsteige-Schnchten 
die  Luft  sieh  vom  Wasser  trennen  und  aus  dem  Canal 
entweichen  kanu,  obwohl  dies  nur  in  seltenen  Fällen  voll- 
kommen geschehen  kann. 

Dicht  bei  dem  ersten  Schachte,  von  welchem  aus  das 
Gefalle  nach  dem  nächsten,  dom  zweiten,  zugeht,  wird  der 
ganze  Querschnitt  des  Rohres  bei  starkem  Kegen  nur  von 
Wasser  eingenommen,  denn  die  Luft  war  ja  soeben  ent- 
wichen. Auf  dem  Wege  Dach  dem  zweiten  Schachte 
empfängt  der  Leitungscanal  aus  den  Regenrohren  neues 
Wasser  und  mit  diesem  das  grosse  Volumen  Luft.  Das 
Wasser  hat  das  Bestreben,  in  dem  abfallend  angelegten 
Leitungscanal  bergab  zu  fliessen,  und  zwar  um  so  schneller, 
ein  jo  grösseres  Gefälle  man  hat  geben  können.  Die  Luft 
hat  nun  von  selbst  keineswegs  das  Bestreben,  bergab  oder 
überhaupt  zu  fliessen,  rosp.  sich  zu  bewegen.  Das  strömende 
Wasser  reisst  sie  indessen  als  das  schwächere,  leichtere 
Element  mit  sich  fort,  allerdings  Strudel  bildend,  auf 
Kosten  der  lebendigen  Kraft,  die  dem  Wasser  durch  das 
Gefälle  erthoilt  wird,  das  heisst:  das  Wasser  verliert  dadurch 
einen  Theil  seiner  Geschwindigkeit  und  fliesst  langsumer 
ab.  — Die  Geschwindigkeit  der  Luft  wird  hierbei  die  des 
Wassers  niemals  erreichen,  weil  das  Wasser  die  Luft  nicht 
anpneken  und  vor  sich  herschieben,  sondern  sie  nur  in 
Form  kleiner  Blasen,  Schaum  bildend,  umschUessen  kann 


es  haftet  immer  Wasser  und  Luft,  vermöge  der  Adhäsion, 
nur  lose  aneinander,  und  da  das  Wasser  das  Bestreben 
Imt,  zu  laufen,  die  Luft  aber,  zu  ruhen,  so  ist  das  Resultat 
dieses  Kampfes  ein  langsames  Folgen  der  Luft  dem  schneller 
dahin  flicsscndcn  Wasser,  daher  die  Luft  sich  länger  im 
Canal  enthält,  als  das  gleichzeitig  mit  ihm  eiugetretene 
W usser.  Hierzu  kommt  noch  Folgendes;  Luft  im  Wasser 
hat  immer  das  Bestreben,  weil  sie  leichter  als  dieses  ist, 
die  Oberfläche  zu  erreichen,  zu  schwimmen.  Da  nun  das 
höchste  Wasser-Niveau  in  dem  Schachte  liegt,  von  welchem 
das  Wasser  herkomnit,  und  ebenso  die  Oberkante  des  Canals 
bei  dem  ersten  Einstcigeschuclite  höher  liegt,  als  beim 
zweiten,  so  hat  natürlich  die  Luft  da»  Bestreben,  nicht 
nach  dem  zweiten  Schachte,  wie  das  Wasser,  sondern  dem 
entgegen,  nach  dem  ersten  Schachte  zu,  also  rückwärts, 
zu  entweichen.  Dus  vermehrt  ihren  Widerstand  gegen  das 
Mitreissen  durch  das  Wasser,  vermindert  dessen  Ge- 
schwindigkeit um  soviel  mehr,  geht  selbst  langsamer  mit. 
und  verweilt  entsprechend  länger,  gewissermaassen  als 
Parasit  im  Canal,  den  vollen  Wasserabfluss  noch  mehr 
hemmend.  Jemehr  nach  dem  zweiten  Kiusteigeschnchte 
zu,  desto  mehr  Luft  strömt  zu  uud  desto  mehr  Raum 
nimmt  diese  dem  Wasser  weg,  oft  mehr  als  die  Hälfte, 
und  reducirt  so  den  für  den  W asserabfluss  bestimmten 
Querschnitt  im  Canal,  also  gerade  in  der  Zeit,  in  welcher 
man  den  Canal  in  seiner  ganzen  Grösse  benutzen  will, 
d.  i.  bei  starkem  Regen;  gerade  in  diesem  Moment  ist 
Seine  Weite  vermindert  und  dadurch  ist  er  gerade  in 
diesem  Momente  für  den  Wasserabfluss  zu  klein. 

Die  Luftmenge,  welche  auf  einer  gegebenen  bebauten 
Fläche  dem  Canal  durch  das  Dachwasser  per  Minute  oder 
Sccunde  zugeführt  wird,  kann  man  an  Hand  vorhandener 
Versuchs-Resultate  berechnen.  Die  Grösse  der  Oefl'nungen, 
aus  welchen  die  Luft  den  Canal  wieder  verlassen  kann, 
nämlich  die  der  Schlitze  in  den  Deckeln  der  Eiusteige- 
schachte,  sind  bekannt.  Ebensoviel  Luft,  wie  der  Canal 
per  Secundc  empfängt,  ebensoviel  muss  durch  die  Deckel- 
öflnungen  entweichen.  Hieraus  kann  man  sehr  leicht  die 
Geschwindigkeit  berechnen,  mit  der  die  Luft  durch  die 
Schlitze  austritt,  und  zwar  ergiebt  dies  bei  starkem  Regen 
12 — 20  m per  Secunde,  d.  i.  die  Geschwindigkeit  eines 
sehr  starken  Windes.  Um  aber  eine  solche  hervorzubringon, 
muss  die  Luit  unterhalb  des  Deckels  eine  entsprechend 
höhere  Spannung  haben,  als  die  äussere  atmosphärische 
Luft.  W enn  die  Schlitze  ganz  oder  theilwcise  verstopft 
sind,  was  in  belebten  Strassen,  trotzdem  diese  Schlitze 
fortwährend  gereinigt  werden,  sehr  häufig  der  Fall  ist, 
so  wird  nach  den  Beobachtungen  von  Canalisatons- 
TecliDikeru  diese  LoftspaDDung  mitunter  so  stark,  dass 
dadurch  die  schweren  Mannloch -Deckel  gehoben  werden. 
Nun  denke  man  sich  zwei  communicirende,  mit  Wasser 
zum  Theil  gefüllte,  oben  offene  Glasröhren,  ln  denselben 
steht  das  Niveau  des  Wassers  gleich  hoch.  Sobald  aber 
die  Luft  über  dem  Wasser  in  einer  Glasröhre  gespannt 
wird  durch  Eiublasen,  hebt  sich  sofort  das  Niveau  des 
Wassers  in  der  anderen  Glasröhre.  Ganz  dasselbe  findet 
in  den  Canälen  statt.  Die  unter  den  Deckeln  der  Einsteige- 
schachte  gespannte  Luft  hebt  das  an  und  für  sich  schon 
in  Canälen  sehr  hochstehende  Wasser  in  den  Strassen  und 
Hofgullvs  über  Pflnsterhöbe  und  in  den  Hausleitungen 
bis  in  die  in  den  Kellern  und  Souterrains  gelegenen  Aus- 
gussbecken und  (Josefs  so  sehr,  dass  es  austritt  und  sich 
in  die  Strassen,  beziehungsweise  Keller,  ergiesst. 

Zusammengefasst  stellt  sich  die  Wirkung  der  Luft  im 
('anale  in  Bezug  auf  Wasserabfluss  wie  folgt  dar: 

1)  Die  Luft  im  Canal  bat  das  Bestreben,  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  zum  Wasser  seinen  Weg  zu  nehmen, 
wodurch  sie  dem  strömenden  Wasser  Widerstand  entgegen- 
setzt und  dessen  Abflussgeschwindigkeit  vermindert. 

2)  Eiu  grosser  Theil  des  Raumes  im  Canal,  resp.  Thon- 
rohr, wird,  statt  für  das  Abtliessen  des  Wassers,  für  dus 
Abfliessen  der  Luft  in  Anspruch  genommen,  wodurch  der 
Canal  für  das  Wasser  verkleinert  wird. 

3)  Die  Luft  ist  vor  ihrem  Austritt  uus  den  Einsfeige- 
schachten stark  gespannt  uud  treibt  das  Wasser  rückwärts 
aus  dem  Canaluetz  heraus. 

Eine  beispielsweise  zitfermässige  Darstellung  der  hin- 
dernden Wirkung  der  Luft  im  Abilusscanal  ergiebt  sich 
aus  folgendem  Beispiel: 

Es  soll  das  Gemisch  von  Wasser  und  Luft  aus  der 
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Rohrleitung’  mit  einer  Geschwindigkeit  von  1*  m in  den 
Einsteigescnscht  eintreten.  Dns  Gemisch  soll  zur  Hälfte 
aus  Wasser  bestehen;  dns  zufülirende  und  dns  weiterfiih- 
rende  Rohr  soll  gleichen  Querschnitt  haben,  endlich  das 
Nivenu  des  Wassers  im  Schacht  soll,  wie  es  jetzt  bei 
starkem  Regen  immer  der  Fall  ist,  wesentlich  über  Ober- 
kante Rohr  stehen.  Tritt  nun,  wie  bemerkt,  das  Gemisch 
mit  J,M  m Geschwindigkeit  ein  und  die  Luft,  d.  i.  die 
Hälfte  des  Volumens  des  Gemisches,  entweicht,  so  muss 
unter  diesen  Verhältnissen  noth  wendiger  AVeise  dns  auf 
die  Hälfte  reducirte  Volumen,  nämlich  das  Wasser  im  ab- 
führenden Rohr,  dessen  ganzen  Querschnitt  es  einimmt, 
nur  eine  Geschwindigkeit  von  0,75  in  haben.  Diese  Ge- 
schwindigkeits-Veminderung  wiederholt  sich  in  jeder  Sec- 
tion  von  einem  Kinsteigeschncht  zum  anderen  und  ver- 
grössert  sich  nach  Maassgabe  des  Luttqunntums,  welches 
(da  in  Wirklichkeit  nie  alle  im  Canal  mitgerissene  Luft 
durch  dns  Mannloch  am  Ende  der  Section  ent- 
weichen kann)  von  einer  Section  in  die  andere  mitüber- 
gefübrt  wird.  Ein  anderes  Beispiel,  zur  Bestimmung  der 
wasseranstauenden  AVirksamkoit.  der  Luft  erläutert:  Bei 
z.  B.  2'  Durchschnittsgeschwindigkeit  des  Gemisches  von 
Wasser  und  Luft  braucht  dasselbe  von  der  Peripherie  bis 
zu  einem  Hauptsammler  auf  eine  Entfernung,  die  beispiels- 
weise auf  31100'  angenommen  wird,  30  Min.  Träte  nun 
keine  Luft  in  den  Canal,  so  wäre  dessen  Querschnitt  voll 
statt  halb  oder  weniger  von  Wasser  durchfllossen  und  es 
würde  dasselbe  Quantum  AVasser  in  der  halben  Zeit  durch- 
fliessco.  Hieraus  ergiebt  sich,  dass,  wenn  keine  Luft  iu 
den  Canal  eingetrieben  wäre,  so  wäre  derselbe  nicht  allein 
für  das  Wasser  noch  einmal  so  weit,  sondern  dns  AVasser 
flösse  auch  mit  grösserer  Geschwindigkeit  durch,  da  die 
Kraft,  welche  jetzt  darauf  verwendet  wird,  die  bei  jedem 
Einsteigeschachte  verminderte  Geschwindigkeit  wieder  auf 
die  ursprüngliche  Höhe  zu  bringen,  dnnn  der  durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeit  zu  Gute  käme  und  diese  vermehren 
würde.  Aus  diesen  Beispielen  ist  klar  ersichtlich,  dass 
auf  einem  weitaus  grösseren  Thcll  des  Canulzugcs  der 
grössere  Tlicil  des  Durchfluss-Querschnittes  von  Luft  ciu- 
genommen  und  somit  der  AVasserfluss  nicht  allein  dem- 
entsprechend vermindert,  sondern  auch  gehemmt  wird. 

Der  auf  den  Wasserabfluss  so  hemmend  einwirkende 
Luftointritt  in  den  Canalzug  kann  durch  eine  vom  Ingenieur 
Habermann  in  Berlin  construirte  Einrichtung  des  Innen- 
raumes der  Syphons  der  Zuflusscanäle  erfolgreich  verhin- 
dert werden.  Die  Constructiou  dieses  „Luftabscheiders“ 
ist  in  nachstehender  Abbildung  (Fig.  1)  ersichtlich.  Beim 


Hubermann’s  En  tluftungs- Vorrichtung  für  Abzugs  Kanäle 


Fig.  2. 

Aufschlagen  des  herubstürzenden  Gemisches  von  Wasser 
und  Luft  auf  eine  senkrecht  zum  Stuss  allgeordnete  Fläche 
kommt  dasselbe,  gerade  wie  beim  AVassertrommelgeblüsc, 
einen  Augenblick  zur  Ruhe  und  die  Luft  gewinnt  Zeit, 
sich  vom  Wasser  zu  trennen  und  durch  die  Abzugs-Oeffnung 
zu  entweichen.  Ueber  dns  iu  dem  unteren  Theile  neu  be- 
ginnende Regenrohr  ist  eine  Art  Glocke  gestülpt,  welche 
dazu  dient,  ein  erneutes  Mitrcisscn  von  Luft  in  das,  wenn 
auch  nur  noch  kurze  Regenrohr  zu  verhindern.  — Einige 
Löcher  in  der  unteren  seimigen  AVand  bewirken  ein  voll- 
ständiges Entleeren  des  Apparates  von  AVasser,  damit  er 
im  AVinter  nicht  zufriert.  Durch  das  kleine  Handloch  kann 
der  Apparat  von  Steinstücken  und  Schmutz  befreit  werden. 

Der  Apparat  wurde  bereits  in  practischer  Verwendung 


eingehenden  Untersuchungen  unterzogen.  Es  ergab  sich 
durch  Messungen  des  Wassers  durch  AVassermesser  und 
der  Luft  durch  einen  grossen  Gasmesser,  dass  bei  einer 
Niederschlagsmenge  von  1 mm  Regenhöhe,  per  Minute  aut 
ca.  100  qm  Dachfläche  (die  21, -j  m über  Strossen-Niveau  lag) 
das  liernbstürzende  AVasser  das  etwa  Ofache  des  eigenen 
Volumens  an  Luft  mitgerissen  hatte.  Selbstverständlich 
ist  diese  Zahl  nicht  constant  und  es  dürfte  die  iu  Fig.  2 
dargestellte  (’urve  die  Veränderlichkeit  derselben  andeuten, 
wobei  die  Ordinaten  das  Vielfache  des  Volumens  der  Luft 
gegenüber  dem  des  herabstürzenden  entsprechenden  Wasser- 
Volumens  darstellen.  Dio  Zahlen  auf  der  Horizontalen 
sollen  die  AVnssenucngcn  in  Litern  bedeuten.  Nimmt  man 
an,  dass  bei  400  1 per  Minute  das  4zöllige  Regenrohr 
oben  durch  das  einlaufende  AVasser  vollständig  geschlossen 
wird,  sodnss  der  Luft  der  Eintritt  versperrt  ist  (dazu  muss 
natürlich  die  Dachrinne  entsprechend  tief  gedacht  werden), 
so  wird  das  Vielfache  =»  0 sein.  Bei  105  1 AVasser  per 
Minute  wurden  040  l Luit  mitgerissen,  daher  als  Ordinate 
das  ca.  Neunfache  aufgetragen;  bei  65  1 Wasser  wurden 
rd.  700  1 Luft  gemessen,  weshalb  an  der  entsprechenden 
Stelle  das  ea.  Elflache  aufgetragen  ist;  wenn  kein  AVasser 
herablällt,  ist  die  Ordinate  wieder  0.  Aus  solchen  iest- 
gestellteu  Punkten  ergiebt  sich  die  Curve  annähernd  in 
der  gezeichneten  Form 

Mtra*seiibahitwe»eu. 

Verhängnisvolle  Oberflächlichkeiten 
beim  Abschluss  von  Gleiseinbau- 
verträgen. 

Von  Dr.  Karl  Hilse  in  Berlin. 

Dass  die  Bewerber  um  die  Genehmigung,  Gleise  in 
den  öffentlichen  Strassenkörper  einzubauen,  besonders  dann 
nicht  vorsichtig  genug  sein  können,  wenn  sie  das  Recht 
der  Ausschliesslichkeit  für  ihre  Aulugo  beanspruchen,  um 
sich  vor  unliebsamem  Wettbetriebe  zu  schützen,  ist  z.  B. 
neuerdings  wieder  unter  unchfolgenden  Verhältnissen  er- 
kannt worden,  weshalb  der  Vorfall  für  weitere  Kreise 
Beachtung  verdient,  tlieils  zur  AVaruung  beim  Abschlüsse 
vou  Eiubauvertrügen,  thcils  zur  Nachprüfung  der  ab- 
geschlossenen Verträge  auf  ihre  Reclitswirksamkeit,  die  dann 
ledoch  einem  besonders  zuverlässigen  und  erfahrenen  Rechts- 
kundigen auvertruut  werden  müsste. 

In  einem  Orte,  für  welchen  das  gemeine  Recht  gilt, 
war  zwischen  der  Stadtverwaltung  und  einem  Genuhmigiiogs- 
hewerber  nusserlich  in  icchtsverbindlicher  Form  ein  Ein- 
bauvertrng  zu  Stande  gekommen,  durch  welchen  dem 
Letzteren  die  Anleguug  eines  Schienenweges  iu  genau  be- 
zeichneten  Strassenzügen  unter  der  Zusicherung  gestattet 
wurde,  keinem  Dritten  Linien  zu  genelunigeu,  welche 
einen  unmittelbaren  AVettbetrieb  herbeilühren  würden. 
Die  Staatsbehörden  erklärten  sich  mit  dem  Vertragsab- 
schlüsse einverstanden,  was  sie  durch  darunter  gesetzte 
Genehmigungsvermerke  bethutigten.  Unter  ihren  Augen 
kam  es  zur  Bauausführung  und  Einrichtung  eines  Bahn- 
betriebes, der  durch  eine  läugerc  Reihe  von  Jahren  ohue 
jede  äussere  Störung  geführt  wurde. 

Die  nlluiülig  günstigen  Erfolge  des  Betriebes  erregten 
nnturgemiiss  bei  Anderen  ein  Neidgefühl,  welche  nunmehr 
um  eine  Anlage-  und  Betriebsgenehmigung  für  einen 
Strassenzug  vorstellig  wurden,  der  bereits  einen  Schienen- 
weg des  älteren  Unternehmers  trägt.  Der  Letztere  erhob 
demgemäss  Einspruch,  bei  dessen  Erörterung  die  Thatsache 
zur  Sprache  kam,  dass  die  betreffende  Strasso  eine  landes- 
fiscalische  sei,  weshalb  die  Gemeinde  über  sie  keiu  Ver- 
fügnngs recht  gehabt  habe.  Folgeweise  wurde  eine  A’er- 
pllichhiug  des  Fiscus  zur  Duldung  des  vorhandenen 
Schienenweges  und  seiuc  Beschränkung  in  Zulassung  eines 
zweiten  Betriebes  im  nämlichen  Strnssenzugo  beanstandet. 

AVürde  nun  iu  Fällen,  wo  Umstände  der  vorberegten 
Art  vorliegen,  der  bisherige  Unternehmer  im  Alleinbetriebe 
durch  Zulassung  eines  Mitbewerbes  gestört  werden  dürfen, 
oder  würde  er  Aussicht  hüben,  auf  Grund  der  erworbenen 
Vertragsrechte  mit  seinem  Einsprüche  gegen  Zulassung 
eines  AVcttbetriebes  im  Rechtswege  durchzudringen? 
Ganz  so  aussichtslos,  wie  vielleicht  auf  den  ersten  An- 
schein Viele  anzunehmen  geneigt  sein  werden,  ist  eine 
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etwaige  Klage  keineswegs,  wennschon  andererseits  nicht 
zu  verkennen  bleibt,  dass  der  Erfolg  des  Obsiegens  nicht 
gesichert  ist,  weil  der  richterlichen  Auslegung  ein  zu  weiter 
Spielraum  bleibt-  und  damit  die  persönliche  Auflassung 
über  die  Tragweite  des  einen  oder  anderen  Nebenunistandes 
ein  nllzugrossos  Gewicht  zu  gewinnen  vermag. 

Darüber  kann  nämlich  keine  Meinungsverschiedenheit 
obwalten,  dass  nirgends  die  Stadtverwaltung  berechtigt 
ist,  aus  eigener  Macht  und  Gewalt  über  Vermögensrechte 
des  Fi  sc  us  zu  verfügen,  bezw.  diesen  zu  einem  Thun 
oder  Unterhussen  zu  verpflichten.  Gleichwohl  würden  die 
getroffenen  Abreden  rechtswirksam  sein,  wenn  die  Stadt- 
verwaltung entweder  als  Bevollmächtigte  anzusehen  sein 
könnte,  oder  die  nachträgliche  Genehmigung  ihrer  un- 
beauftragten  Geschäftsführung  aus  Worten  oder  Handlungen 
des  Fiscus,  bezw.  seiner  Behörden,  zwingend  zulfolgern  wäre. 

Das  Erstere  würde  vorliegeu,  wenn  diejenige  Staats- 
behörde, deren  Einvernehmen  vor  Abschluss  des  Vertrages 
eingeholt  war,  nicht  bloss  Träger  der  Polizeigewalt,  sondern 
auch  gesetzliche  Vertreterin  des  Fiscus  war,  was  aus  den 
Stnutsgrundrechten  festzustellen  ist.  Sollten  letztere  nach 
dieser  Richtung  ungünstige  Satzungen  enthalten,  so  würde 
weiter  in  Frage  kommen,  oh  von  einer  nachträglichen  Ge- 
nehmigung der  unheauft ragten  Geschäftsführung  füglich 
die  Rede  sein  kann.  Dass  die  höchste  Staatsbehörde  den 
Inhalt  eines  Vertrages  kennen  gelernt  und  damit  die  Ab- 
rede bezüglich  der  (iscalischen  Strassen  in  ihrem  Wortlaute 
erfahren  hat.  bevor  cs  zum  Schieneneinbau  gekommen  war, 
ist  allemal  änzunchmen,  so  oft  ein  unter  die  Ausfertigung 
gesetzter  Genehmigungsvermerk  vorliegt.  Wusste  jedoch 
der  oberste  Beamte  und  gesetzliche  Vertreter  des  Fiscus, 
dass  es  ohne  Auftrag  zu  einer  Geschäftsführung  lur  den 
Fiscus  gekommen  war,  so  that  er,  indem  er  den  Ge- 
nehmigungsvermerk vollzog,  dies  füglich  zum  Zeichen,  dass 
er  die  Abreden  im  genehmigten  Vertrage  gutheisse  und 
gegen  sie  nichts  zu  erinnern  habe.  Hierin  liegt  weiter 
eine  Billigung  der  Geschäftsführung,  durch  welche  die  ur- 
sprünglich ungültige  Abrede  ihre  Rechtswirksamkeit  erhielt. 

Nicht  minder  ist  für  das  widerspruchslose  Dulden  des 
Gleiseinhaues  ein  Einverstiindniss  mit  der  Veränderung  des 
Strassenkörpers  und  der  Ausführung  des  Schienenweges  zu 
schlossen,  sodass  dessen  Fortbestand  auch  hierdurch  dem 
Fiscus  gegenüber  gesichert  ist.  Dagegen  würde  aus  der 
blossen  Duldung  der  Ausführung  des  Schienenweges  noch 
nicht  auf  die  Absicht  zu  schlossen  sein,  sich  darüber  hin- 
aus noch  des  Rechtes  zu  begeben,  einen  Wettbetrieb  durch 
Zulassung  eines  zweiten  Schienenweges  entstehen  zu  lassen. 

Nun  wäre  denkbar,  dass  alle  Drei:  (Staatsverwaltung, 
Gemeindeverwaltung  und  Unternehmer,)  über  das  Eigen- 
thuinsrecht  des  fraglichen  Strassen zuges  bis  zur  Neuzeit 
im  Irrtluim  waren,  duss  derselbe  allseitig  für  Gcmcinde- 
eigenthum  gehalten  wurde.  Im  letzteren  Falle  würde  von 
einer  Eotscnuldbnrkeit  des  Irrthums  doch  höchstens  in  der 
Person  des  Unternehmers  die  Rede  sein  können,  während 
den  beiden  anderen  Betheiligten  hei  geringer  Aufmerksam- 
keit und  Sorgfalt  die  thatsäclilicben  Verhältnisse  nicht 
entgehen  konnten.  Es  fingt  sich,  welche  Rechtsverhältnisse 
dadurch  entstunden  sind,  ob  der  Anspruch  auf  Aus- 
schliesslichkeit des  Betriebes  und  das  ihm  entsprechende 
Einspruchsrecht  gegen  Wettbetriebe  Bestand  behalten,  oder 
ob  doch  wenigstens  Schadensausprüche,  in  welchem  Umfange 
und  gegen  wen  erwachsen  sind? 

Von  der  Rechtswirksamkeit  des  Rechtes  auf  Aus- 
schliesslichkeit, bezw.  des  Einspruchrecbtes  gegen  neue 
Genehmigungen,  kann  keine  Rede  sein.  Denn  zur  Be- 
gründung dieses  Rechtes  war  Willcnsübereinstimmuug 
nöthig,  die  beim  Irrthum  über  wesentliche  Eigenschaften 
der  Sache  fehlt.  Den  Staatsfiseus  zu  verpflichten,  bezw. 
gegen  ihn  ein  Hecht  zu  erwerben,  lag  nicht  in  der  Absicht 
der  Vertragsschliessenden  und  war  somit  von  ihnen  nicht 
gewollt.  Was  sie  wirklich  wollten  und  beabsichtigten, 
konnte  iudess  nicht  eintreten,  weil  die  Verfügungsmacht 
dem  Uebernehmcr  der  Pflicht  ubging. 

Schadensauspriichc  sind  gleichfalls  ausgeschlossen. 
Denn  der  Bewerber  um  das  Recht,  hatte  die  nahe- 
liegende Pflicht,  seinen  desfullsigen  Antrag  der  richtigen 
Stelle  zu  unterbreiten.  Er  durfte  nicht  verlangen,  dass 
die  um  Bescheid  angegangene  Gemeindeverwaltung  grössere 
Sorgfalt  bei  Ertheitung  derselben  walten  lasse,  als  er  bei 
deren  Nachsuchen.  Indem  sie  ihm  willfahrte,  gab  sie  ein 


Widerspruchsrecht  nur  soweit  und  für  den  Fall  auf,  dass 
sie  ein  solches  hatte.  Von  einer  aus  ihrer  Handlung  ent- 
springenden Verleitung,  einen  Einhau  auf  fremdem  Boden 
ohne  Genehmigung  des  wahren  Eigentümers  nuszuführen, 
wie  von  anderer  Seite  gemeint  wurde,  kann  keine  Rede 
sein,  zumal  ja  die  ersten  Schritte  nicht  von  der  Stadt- 
gemeinde, sondern  von  dem  Bewerber  ausgegungen  sind. 
Dem  Fiscus  daraus  einen  Vorwurf  zu  machen  und  zum 
Verschulden  nuszulegen,  dass  er  einen  Einbau  auf  seinem 
Eigenthunie  widerspruchlos  geschehen  Hess,  würde  gleich- 
falls verfehlt  sein.  Denn  da  er  die  weitergehenden  An- 
sprüche, dass  mit  dem  Zustandekommen  des  Schienen- 
weges die  Ausführung  eiues  zweiten  unverträglich  sein 
solle,  nicht  zu  keuuen  brauchte,  hatte  er  keinen  Anlass, 
seinen  dahingehenden  Willen  zu  iiussern,  dass  er  un- 
beschadet des  stillschweigend  zugelassenen  Einbaues  be- 
rechtigt sein  wolle,  je  nach  Gutbefinden  Dritten  gegenüber 
ganz  ebenso  zu  verfahren  und  diesen  ein  Einbaurecht  zu 
gewähren. 

So  oft  der  Bewerber  und  Empfänger  der  F.inbau- 
genehmiguog  eine  von  dem  jetzigen  üutriebsunternehmer 
verschiedene  Person  ist,  wird  vielleicht  gegen  ihn  ein 
Schadensanspruch  bestehen,  weil  er  Rechte  abtrat  und 
bezahlt  erhielt,  die  er  nicht  besessen  hat.  Ihre  Durch- 
führbarkeit. wird  von  dem  Wortlaute  des  Vertrages  ab- 
hängeu. 

Alles  in  Allem  genommen,  haben  Diejenigen,  welche 
von  einem  Anderen  dessen  Rechte  aus  Einbaugenehmigungen 
erwerben  wollen,  allerdings  Anlass,  die  Rechtebeständigkeit 
derjenigen  Ansprüche  zu  prüfen,  welche  den  Gegenstand 
der  Abtretung  und  Bezahlung  bilden.  Für  diejenigen 
Unternehmer,  welche  ihre  Anlagen  und  Betriebe  auf  Ge- 
nehmigungen stützen,  die  ursprünglich  Dritten  ertheilt 
waren,  liegt  ausreichender  Anlass  vor,  die  Rechtswirksam- 
keit der  Verträge  und  Erklärungen  noch  nachträglich 
gründlich  zu  prüfen,  auf  die  sich  ihr  Anlage-  und  Betriebs- 
recht stützt,  um  etwaigen  Mängeln  abzuhelfen,  solange  es 
noch  Zeit  ist,  oder  etwaige  Ersatzansprüche  geltend  zu 
machen,  bevor  es  entweder  wegen  Ablauf  der  Verjährungs- 
frist, oder  wegen  eingetretenen  Vermögensverfalls  in  der 
Person  des  Verpflichteten  zu  spät  sein  wird. 


Die  New- Yorker  Hochbahnen. 

Vortrag  dos  Heim  Oberineonieurs  Georg  Rank,  gehalten 
in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und  Eiseuhahn-lngonieu^o 
zu  Wien. 

(Hiorzu  7 Fig.) 

I. 

Nach  dem  herrlichen  Anblicke,  welchen  die  Bai  von 
New-York  und  der  lebhafte  Verkehr  von  Schiften  mannig- 
fachster Art  auf  der  weiten  Wasserfläche  dem  Reisendeu 
bietet,  wirkt  das  Bild,  welches  sich  demselben  bei  der 
Landung  und  nach  dem  Betreten  des  festeu  Bodens  entrollt, 
doppelt  abstosseud.  Die  engen  Gassen  der  alten  Stndt  am 
unteren  Eude  des  Eilandes,  welche  der  Ankommende  meist 
zu  Eiiss  zu  durchwandern  gezwungen  ist,  wirken  mit  ihren 
düsteren,  schmutzigen  und  theilweise  verfallenen  Häusern, 
den  Waarenlagurn,  Magazinen,  dem  elenden  Pflaster  und 
dem  betäubenden  Lärm  der  zahlreichen  Lastfuhrwerke 
geradezu  beängstigend.  Dieses  Bild  wird  noch  unschöner, 
wenn  mau  des  schwerfälligen  Eiseugerüstes  der  Stadtbahn 
ansichtig  wird,  welches  sich  in  der  Höhe  des  ersten  Stock- 
werkes längs  der  Häuser  dahinzieht  und  den  engen  Gassen 
Licht  und  Luft  benimmt.  Audi  diu  Stationen  mit  ihren 
schmalen  Treppenaufgängen  und  der  äusserst  geschmack- 
losen Bleelibedachung  tragen  dazu  bei,  diesen  schlechten 
Eindruck  zu  erhöhen.  Man  uthmet  förmlich  wieder  auf, 
wenn  inan  in  den  inneren  und  oberen  Theil  der  Stadt 
gelangt,  welcher  von  der  Bahn  nicht  berührt  wird.  Der 
üble  Eindruck,  den  die  Hochbahn  macht,  ist  aber  ein  ver- 
schwindender Nachtheil  gegenüber  dem  ausserordentlichen 
Gewinn,  welchen  die  Bevölkerung  von  New-York  durch 
den  Bestand  derselben  erreicht  hat,  und  die  Noth Wendigkeit 
der  Bahn  ist  durch  das  Ertriigniss  derselben  bei  den  ge- 
ringen Fahrpreisen  wohl  am  besten  bewiesen. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Anlagen. 

Der  Bau  der  Hochbahnen  wurde  schon  Ende  der 
sechziger  Jahre  hegouuoo,  u.  zw.  mit  einem  kurzen  Stück 
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an  der  Westseite  der  Stadt.  Die  Gesellschaft  verfiel  jedoch 
in  Concurs,  und  erst  im  Januar  1872  begaun  eine  neue 
Gesellschaft  den  Bau  zweier  Linien,  u.  zw.  einer  Strecke 
vom  südlichsten  Ende  der  Stadt  (South  Ferrv)  durch  die 
3.  Avenue  bis  zur  120.  Strasse  und  in  der  9.  Avenue  bis 
zur  83.  Strasse.  (Fig.  1.)  Erstere  ist  14,l3  km,  letztere 
8 km  lang,  die  Gesammtlfinge  des  Netzes  sonach  22, u km. 
Der  Bau  wurde  im  Jahre  1878  vollendet.  Fast  gleich- 
zeitig — im  Juni  1872  — begann  eine  Concurrenz-Ge- 
sellschaft,  die  Metropolitan  Elevated  Railwav  Co.,  den  Hau 
von  zwei  weiteren  Linien,  welche  mit  ersteren  nahezu 
parallel  laufen,  u.  zw.  von  der  Chamber-Strasse  durch  die 
1.  und  2.  Avenue  bis  zur  129.  Strasse,  und  von  der  Morris- 
strasse  durch  die  C.  Avenue  bis  zur  39.  Strasse  mit  einer 


am  Vereinigungspunkte  der  2.  und  3.  Avenue-Linie  ein 
Flügel  zur  City  Hall  in  das  Ceutrum  des  Gcsclmftsviertels; 
von  rler  Plattform  des  Endbuhnholes  ist  ein  director 
Zugang  zu  der  Kabelbahn  der  Brooklyn-Brücke  hergestellt; 
ferner  zweigt  von  der  3.  Avenue-Linie  ein  Flügel  zur 
Dampffiihre  (Hunters  Point  Ferry)  für  Long  Island  und 
die  Long  Island-Eisenbahn  ab,  und  weiter  von  der  12.  Strasse 
ein  Flügel  zum  Central-Bahnhof  der  New- York  C'entral- 
und  IIudson-River- Bahn.  Vom  Endbahnhof  dieses  Flügels 
ist  ein  directer  Eingang  in  der  Höhe  des  ersten  Stock- 
werkes des  Bahnhofgebiiudes  geschaffen  und  führt  eine  in 
die  Halle  desselben  eingebaute  Gallcrie  zu  den  Zügen  auf 
der  Abfahrtsseite  der  Halle. 

Die.  Trace  ist  thunliehst  deu  Bodenverhältnissen  an- 
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Fig.  1.  Ueborsichtspluu  der  Hochbahnen  in  Now-York 


Abzweigung  von  der  53.  Strasse  zur  9.  Avenue  und  von 
da  duren  die  9.  und  8.  Avenue  bis  zur  157.  Strasse;  auch 
diese  Linien  wurden  1878  fertig  gestellt.  Die  2.  Avenue- 
Linie  ist  12,^,  kni,  die  C.  Avenue-Linie  1 G,js  km,  zusammen 
29,01  km,  lang. 

Nach  einem  kurzen,  sehr  heftigen  Concurrenzkumpfe 
während  des  ersten  Betriebsjahres  einigten  sich  die  Ge- 
sellschaften, insofern,  uls  sie  die  gesummten  Linien  im 
Jahre  1879  einer  Betriebs-Gesellschaft,  der  Manhattan 
Railway  Co.,  auf  99  Jahre  verpachteten.'  Diese  Ge- 
sellschall führt  nun  einheitlich  den  Betrieb  au)  jallen'Liuien. 
Die  Linien  sind 
durchaus  zwei- 
gleisig und 
normalspurig  an- 
gelegt und  dienen 
ausschliesslich 
dem  Personen- 
verkehre. Ein 
directer  Ueher- 
gang  von  Zügen 
der  Hochbahn  zu 
den  andern,  in 
New-York  ein- 
mündenden 
Buhnen  findet 
nicht  statt  Die  2. 

Avenue-Linie  ist 
über  den  Harlem- 
Fluss  nach  den 
Vororten  Mott- 
haven  und  Moris- 
sana  fortgesetzt. 

(Vorortc-Linie.) 

Diu  stärkste  Linie 


gepasst,  jedoch  stellenweise  zur  Vermeidung  zu  grosser 
Getüllc  auf  sehr  hohen  Gerüsten  geführt.  Das  grösste 
Gefälle  beträgt  2%  in  eiuer  Länge  von  810  m.  Am  Höchsten 
über  dem  Boden  liegt  die  0.  Avenue-Linie  beim  Uebergang 
von  der  9.  Avenue  in  die  s.  Avenue.  Hei  der  110.  Strasse 
ist  die.  Hahn  in  der  Höhe  des  fünften  Stockwerkes  der 
Häuser  geführt  und  ist  die  Station  in  der  llii.  Strasse 
mit  einem  Porsonen-Aulzuge  versehen.  (Fig.  2.)  Die  fileiso 
der  Hochbahn  sind  nur  dort  anschliessend  an  einander  a-ul 
gemeinschaftlichem  Unterbau  hergestellt,  wo  «lies  der  engon 
(i.-sseu  wegen  nicht  anders  möglich  war.  In  den  breiten 

Strassen  ist  jedes 
Gleise  auf  einem 
eigenen  Unterbau 
links  und  rechts 
der  Strasse  unge- 
ordnet. Die  Stiin- 
tler  des  Eisenge- 
rüstes sind  in 
Entfernungen  von 
circa  17—30  m 
von  einander  nuf- 
gestellt.  Die 
Schienen  sind 
direct  und  ohne 
Unterlagsplatten 
auf  hölzernen 
Querschwellen 
verlegt,  welche 
mittels  eigens  ge- 
formter Schrauben 
an  die  Längs- 
träger befestigt 
sind.  (Fig.  3.)  Cm 
Entgleisungen  zu 
verhüten,  sind  die 
Schienenstränge 
sowohl  an  iler 
Innen-,  als  auch  au 
«ler  Aussenseite 


ist  die  3.  Avenue- 
Linie.  Von  den 
Haiiptlinien  zwei- 
gen mehrere  Flü- 
gel ab,  u.  zw.: 


Fig.  2.  Porsonen- Aulzug  in  dur  110.  Strasse. 


Hierzu  zwei  Beilagen. 
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mit  SIctierheits-Lnngssch  wellen  versehen,  von  welchen  die 
innere  mit  Eisen  armirt  ist.  Die  Laschen  der  Schicuen 
enthalten  sechs  Schrauben. 

Die  jetzt  eingelegte  Schiene  wiegt  45  kg/m.  (Fig.  4.) 
Man  ist  jedoch  eben  daran,  den  Oberbau  zu  verstärken  und 
legt  Schienen  mit  50  kg/m,  deren  Abmessungen  Figur  5 
zeigt.  Die  Weichen  und  Kreuzungen  sind  sämintlich  aus 
gehobelten  und  bearbeiteten  Schienen  hergestellt.  Die 
W eichen  werden  central  gestellt  und  sind  mit  Fühlschienen 
zur  Verhinderung  des  L'mstellens  wahrend  des  Befahrens 
versehen  und  mit  Armsignalen  combinirt.  Letztere  sind 
mit  Knallsignnlcn  versehen,  welche  unmittelbar  bei  dem 
optischen  Signale  automatisch  auf  die  Schienen  gelegt 
werden,  u.  zw.  ist  Palmcr's  Torpedo-Signal  in  Verwendung, 
welches  ein  Magazin  mit  zehn  Patronen  enthält.  Die- 
selben werden  alle  zwei  Wochen  umgelegt  und  uus- 
gcwechselt.  Die  Cnrven  sind  sehr  scharf  und  besitzen  in 
deu  engen  Gassen  der  alten  Stadt  oft  nur  27,,  m Radius 
(Murray-Strasse).  Ausweichgleise  (sidings,  middle-track) 
sind  zwischen  den  Hauptgleisen  eingelegt  und  dienen  zur 
Abstellung  von  Zügen,  welche  nicht  bis  zum  Endpuukte  der 
Linie  verkehren,  zur  Deponirung  der  leeren  Wagen- 
garnituren während  des  schwächeren  (Nacht)  Verkehres, 
sowie  für  den  Verkehr  von  Express-Trains.  Dieselben  sind 
mit  den  Hauptgleisen  nach  Bedarf  durch  Weichen  ver- 
bunden. 
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Fig.  3.  Ansicht  und  Querschnitt  des  Oberbaues. 


Die  Werkstätten  sind  in  der  145.  Strasse  «00  m vom 
Endpunkt  der  Linie  gelegen.  Maschinenhänser  und  Bahn- 
höfe zur  Abstellung  von  Wagen  sind  an  verschiedenen 
Punkten  der  Linien  angelegt.  Die  Maschinen  und  Wagen 
der  Vororte-Linie  werden  im  Bahnhöfe  in  der  1.13.  Strasse 
deponirt,  die  Maschinen  der  2.  Avenue-Linie  am  Bnhuhofo 
in  der  120.  Strasse,  die  Wagen  sowohl  iu  diesem,  als  auch 
im  Ausweichgleise  von  der  102.  bis  zur  12U.  Strasse,  die 
Maschinen  der  3.  Avenue-Linie  im  Bahnhofe  in  der 
0«.  Strasse,  die  Wagen  ebenfalls  in  diesem,  sowie  im  Aus- 
weichgleise zwischen  der  U7.  und  120.  Strasse,  die  Maschinen 
der  t’>.  Avenue-Lium  im  Bahnhöfe  in  der  145.  Strasse,  die 
Wagen  im  Ausweichgleise  von  der  145.  Strasse  bis  zur 
15!).  Strasse  und  am  Bahnhofe  Rector  Street,  die  Maschinen 
der  9.  Avenue-Linie  im  Balmliofe  in  der  145.  Strasse,  die 
Wagen  in  diesem,  sowie  im  Ausweichgleise  von  der  135. 
bis  zur  145.  Strasse.  Die  Gesamwtlänge  der  Ausweichgleise 
und  der  Bnhnhofgteise  beträgt  47  km. 

Die  Stationen  sind  in  Entfernungen  von  400— «00  m 
angelegt,  u.  zw.  sind  für  jede  der  beiden  Fahrtrichtungen 
besondere  Gebäude  mit  eigenen  Treppenhäusern  ungeordnet. 


Die  Trappen  sind  gewöhnlich  nur  1 m breit;  es  sind  je 
nach  der  Bedeutung  der  Station  entweder  zwei  getrennte 
Treppen  für  Bekommende  und  abgehende  Passagiere  un- 
geordnet, oder  es  giebt  nur  eine  Treppe,  welche  sich  dann 
im  oberen  Theile  in  zwei  Arme  trennt,  von  welchen  einer 
iu  die  Vorhalle,  der  andere  direct  in  den  Perron  führt. 
(Fig.  0.)  Die  Stationsgebäude  selbst  sind  sehr  einfach  ge- 
halten und  enthalten  nur  ein,  gegen  die  Bahnseite  offenes 
kleines  Vestibül,  an  dessen  einer  Scitenwand  die  Casse 
ungeordnet  ist;  anschliessend  befinden  sich  ein,  vom  Perron 
aus  zugänglicher  kleiner  Warteraum  und  die  Closets. 
Gegen  die  Bahnseite  ist  ein  schmaler  und  ziemlich  kurzer 
Perron  (circa  40  m lang)  angeordnet-  Die  Ausgangsthüre 
ist  mit  einem  Gitter  verschlossen,  welches  vom  Portier 
mittels  einer  Zugvorrichtung  gnöflnet  und  geschlossen 
wird.  An  dem  Eingänge  zum  I’err  >n  ist  auf  einem  Ständer 
ein  Glasbehälter  angebracht,  in  welchen  die  Karten  ge- 
worfen werden  müssen.  Der  Portier  drückt  von  Zeit  zu 
Zeit  auf  einen  Hebel  und  öffnet  damit  den  Sammelbehälter, 
in  welchen  die  Karten  fallen  und  zugleich  durch  Zerstechen 
ungiltig  gemacht  werdeu.  Bei  einigen  sehr  engen  Gassen 
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Fig.  5.  Neues  Schionenprofil. 
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war  die  Anordnung  von  Stationen  besonders  schwierig, 
so  in  der  Fulton-Strasse,  in  welcher  ein  Tlieil  des  alten 
„U.  S.  Hotels“  znr  Schaffung  der  Zugänge  für  die  Stations- 
räurne  und  die  Plattform  benutzt  werden  musste.  An  den 
Vereinigungspunkten  der  Linien,  sowie  an  den  Endpunkten 
hei  South  Ferrv,  am  Chatam  Square,  sind  grössere  Stations- 
anlagen  nothwendig  geworden  und  bedeckt  bei  letzterem 
die  Bahn  fast  ganz  den  oberen  Tlieil  des  Platzes.  An 
diesen  Stellen  sind  zwei  Plattformen  angeordnet. 

Die  Perrons  sind  hoch  angelegt,  meist  nur  aus  Holz 
und  ermöglichen  das  directc  Eiusteigen  in  die  Wagen. 

Die  Anlagekoston  aller  vier  Linien,  welche  eino  Gc- 
sammtlüuge  von  51 ,14  km  besitzen,  sollen  lti  31«  000  Doll, 
betragen  naben,  demnach  ungefähr  1«4  000  Mk.  pro  km 
Für  die  Benutzung  der  Strassen  zahlt  die  Hochbahn  an 
die  Stadt  ein  Pauschale  für  die  Licenz  und  ein  Jahres- 
pauschale  nach  dem  Brutto-  und  Reingewinn.  Die  Grund- 
eigentümer, welche  sich  durch  den  Bau  der  Buhn  ge- 
schädigt linden,  und  dies  ist  namentlich  im  südlichen  Theile 
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der  Stadt  last  durchaus  der  Fall,  müssen  ihr  Recht  bei 
der  Bahn  nachsuchen  und  haben  einige  es  mit  F’rfolg 
gethan. 

Strassenbahnen  mit  Accumulatoren- 
betrieb,  System  Elieson. 

(Hierzu  t Fig.) 

Wir  liatteu  vor  Kurzem  «larauf  hingewiesen,  dass  man 
neuerdings  in  Amerika  der  Verwendung  von  Accumulntoren 
eiue  besondere  Aufmerksamkeit  widmet,  und  hatten  auch 
bereits  einige  Angaben  über  eine  Strassenbahn- Anlage  in 
New-York  gemacht,  deren  Betrieb  mittels  Secundür-Batterien 
bewirkt  wird.  In  Folgendem  können  wir  über  eiue  andere 
Anlage  dieser  Art  berichten,  welche  mancherlei  interessante 
Fuukte  bietet.  Die  Strassenbalinlinie,  welche  zahlreiche 
scharfe  Curven  enthfilt,  geht  aus  von  dem  Endpunkt  der 
New-York  und  New-Hnvn-Kiseubahn  in  Mount  Yernon, 
N.  Y.,  und  wird  zur  Zeit  noch  versuchsweise  betrieben. 

Der  Wagen  ist  mit  200  Zellen  — System  Elieson  — 
ausgestattet,  deren  Etectroden  aus  Schichten  von  dünnem 
durchlöcherten  Bleibloch  bestehen  und  nach  dem  System 
Plant«!  formirt  sind.  Als  Motor  dient  ein  solcher  vou  7 PS 
Leistung  von  Thomson-Houston  für  250  Volt  und  20  Amp. 
Die  Accumulntoren  stehen  unter  den  Sitzen  und  werden 
nach  einer  Leistung  vou  ‘J'/j  km  von  Neuem  geladen,  in- 
dem der  Wagen  direct  nach  der  Kraftstntion  geführt  wird. 
Diese  Ladungen  sollen  nur  10  Minuten  in  Anspruch  nehmen 
und  erfordern  keinen  Transport  der  Zellen  aus  den  Wagen. 
Den  Anforderungen  des  Betriebes  betreffs  verschiedener 
Geschwindigkeiten,  resp.  verschiedener  I<eistungcn,  wird 
durch  eine  mannigfache  Gruppirung  «ler  Zellen  entsprochen. 
Dazu  dient  eine  Sclmltvorrichtung,  deren  Diagramm  wir 
nachstehend  nach  dem  „Eloctr.  Anzeiger“  folgen  lassen: 


In  «ler  gezeichneten  Stellung  sind  alle  Stromkreise 
unterbrochen,  nach  einer  Rcchtsdrehung  sind  die  beiden 
Accumulatorcngruppcn  parallel  geschnltct  und  mit  dem 
Motor  vcrbumlen,  und  zwar  durch  Widerstände,  welche 
während  einer  Drehung  von  der  Stellung  n — b in  eino 
solche  c «1  nach  und  nach  ausgeschaltet  werden;  bei 
weiterer  Drehung  nach  rechts  werden  «iie  Accumulntoren 
in  Reihe  geschaltet,  wobei  ebenfalls  eine  Anzahl  Wider- 
stäude  zur  beliebigen  Verwendung  kommen.  Die  üussersten 
Stellungen  des  Contuctliebcls  werden  durch  Anschläge 
festgelegt,  Folgende  Ycrsuchstuhclle  giebt  über  die  Be- 
triebsverlialtnisse  einigen  Aufschluss: 
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Diese  Messungen  geschnhou  mit  Hülfe  von  NVeston- 
Instrumenten. 

Die  Kraftstution  enthält  einen  Kessel  von  50  PS  und 
«•ine  Dampfmaschine  von  der  Firma  E.  P.  Hampsou.  Die 
letzter«)  setzt  mittels  Riemen  einen  Stromerzeuger,  System 
Dallct,  in  Bewcguug,  welcher  bei  550  Volt  70  Amp.  liefert. 
Der  Versucliswagen  beliudet  sich  seit  Mitte  Juni  in  Betrieb, 
uud  es  soll  nach  den  befriedigenden  Resultaten  demnächst 
ein  zweiter  Wagon  beschafft  werden. 


Seeiiiidär«  und  Tertiärhahiiwe.seii. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen.*) 

Von  Georg  Punnonborf . Regicrutigsratli  in  Berlin. 

I. 

Fast  bei  jeder  Nebenbahn  k«:brt  die  Kluge  wieder,  dass 
ihr  Bau  nicht  früh  genug  begonnen  werde  und  nicht  rasch 
genug  vorausclircitc.  Man  klagt,  weil  nach  der  Verkün- 
digung d»-s  Gesetzes,  das  «lie  Staatsregierung  zur  Ver- 
wendung der  Baugehler  ermächtigt,  noch  geraume  Zeit  zu 
verstreichen  pflegt,  ehe  vom  eigentlichen  Bahnhau  etwas 
zu  sehen  ist.  und  wartet  ungeduldig  auf  «len  ersten  Spnten- 
slicli  und  auf  «len  ersten  Zug.  Vo  n Standpunkte  «ler  an 
dem  Bnhnbnu  ioteressirten  Personen  ist  di-se  Ungeduld 
leicht  verständlich;  sind  «•.<  doch  längst  mul  sehnlichst  ge- 
hegte Wünsche  und  llolfmingen.  vielfältige  geschäftliche 
Berechnungen  und  Erwartungen,  die  endlich  ihrer  Erfül- 
lung entgcgengidien  sollen.  Ab'  r die  Interessenten  ver- 
mögen s cli  nicht  über  diesen  einseitigen  Standpunkt  zu 
erheben,  sie  sind  nicht  im  Stunde,  sich  über  die  sachliche 
Berechtigung  ihrer  ungeduldigen  Klagen  ein  zutreffendes 
Unheil  zu  bilden.  Dass  nach  der  Verkündigung  des  Ge- 
setzes die  zu  seiner  Ausführung  gebotenen  Arbeiten  sofort 
in  Angriff  genommen  worden  sind  und  dass  bei  ihrer 
Förderung  nicht  geruht  noch  gerastet  worden  ist,  will  man 
nicht  recht,  glauben;  was  alles  li'nter  den  C'oulissen  vor 
sich  gegangen  ist  und  Vorgehen  muss,  bevor  der  erste 
Spatenstich  uu«l  später  die  Betriebseröffnung  geschehen 
kann,  «lavon  hat  man  keine  rechte  Vorstellung.  Ohne 
Zweifel  wird  der  ungestörte  Fortgang  des  Buhnbaues  bis- 
weilen durch  die  Langwierigkeit  «los  Enteignungsverfahrens 
aufgehaltcn.  Die  Zeitdauer,  die  der  Bahnbau  in  Anspruch 
nimmt,  erfährt  infolge  dessen  wohl  in  einzelnen  Fällen 
eine  Verlängerung,  aber  sie  wird  niemals  dadurch  allein 
bestimmt,  sondern  hängt  überwiegend  von  anderen  Ursachen 
ah.  Vielleicht  ist  es  darum  dienlich,  den  Schleier,  der 


*)  Wir  bringen  diese  überaus  gründliche  St  udio  nach  dem 
„Archiv  für  Eisenbahnwesen“,  von  der  Ansicht  geleitet,  dass 
auch  dein  Techniker  und  Unternehmer  sehr  wichtige  Finger- 
zeig« darin  geboten  werden.  I)io  Red. 
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für  Fernstehende  auf  den  Arbeiten  ruht,  die  sich  nicht  auf 
dem  Schauplatz  der  Baustelle  abspielen,  ein  wenig  zu  lüften. 

Die  gesarumte  Thätigkeit,  die  der  Bahnhau  erfordert, 
setzt  sich  zusammen  aus  technischen  und  juristisch-ad- 
ministrativen Arbeiten,  die  bald  eng  mit  einander  verbunden 
sind,  bald  neben  einander  hergehen  und  oft  genug  in  ein- 
ander übergreifen.  Sie  in  ihrer  Fntwickelung,  in  ihren 
Verzweigungen  und  Verschlingungen  zu  übersehen,  ist  für 
den  nicht  völlig  damit  Vertrauten  nicht  so  leicht,  wie  es 
scheinen  möchte.  Fine  Durstellung  der  Sache  durch  Zu- 
sammenfassung der  die  administrative  Mitwirkung  beim 
Bnu  von  Nebenbahnen  bildenden  Geschäfte  dürfte  wohl  ge- 
eignet sein,  einen  allgemeinen  Ueberblick  über  die 
Entwickelung  des  Bahnbaues  und  damit  über  ilie  Ent- 
stehung der  ersten  Grundlagen  der  Eisenhahnverwaltung 
überhaupt  zu  verschallen.  Auch  im  Einzelnen  dürfte  sie, 
sowohl  in  Bezug  auf  die  Zweckmässigkeit  der  Folge,  als 
in  Bezug  auf  die  Abwicklung  der  Geschäfte  für  Diejenigen, 
die  sich  ohne  eigene  Erfnhruug  in  dieses  Gebiet  erst 
hineiimrheiten  müssen,  nicht  ohne  Nutzen  sein. 

1.  Die  Sicherstellung  der  gesetzlichen 
Voraussetzung. 

Erst  mit  Verkündigung  des  Gesetzes,  betreffend  die 
Erweiterung,  Vervollständigung  und  bessere  Ausrüstung 
des  Stuatseisenbalinnetzes,  »Ins  in  jedem  Frühjahr  zu  er- 
scheinen i'llegt,  beginnt  die  den  Bahnbau  einleitende 
Thätigkeit.  Die  älteren  Arbeiten,  die  sogenannten  all- 
gemeinen technischen  Vorarbeiten,  die  Erhebungen  über 
das  wirtschaftliche  Bedürfniss  und  die  Rentabilität,  die 
Linienführung  der  Bahn,  sowie  der  Ucberschlag  über  die 
Bau-  und  Grunderwerbskosten  und  den  Umfang  der  Be- 
theiligung der  Interessenten  darau  sind  vorbereitender 
Natur  und  bleiben  hier  ausser  Betracht,  weil  die  Vor- 
erhebungen nur  Unterlagen  für  den  Gesetzentwurf  gebildet 
haben.  Mit  der  Gesetzesverkündung  regt  sich  bereits  die 
Ungeduld  und  das  Verlangen  der  Interessenten  mich 
dem  ersten  Spatenstich.  Das  Gesetz  bewilligt  aber  die 
Baugelder  nicht  ohne  weiteres.  Nach  dem  Gesetz  darf 
vielmehr  mit  der  Ausführung  der  Bahn  erst  dann  vor- 
gegangen werden , wenn  nachstehende  Bedingungen 
erfüllt  sind: 

A.  Der  gesammte,  zum  Bnu  der  Bahn  und  deren  Nebon- 
nnlagon  nach  Mnassgnbe  der  von  dem  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  oder  im  Enteignungsverfnhren 
festzustellenden  Entwürfe  erforderliche  Grund  und 
Boden  ist  ilor  Stnatsregierung  in  dem  Umfange,  in 
welchem  derselbe  nach  den  landesgesetzlichen  Bestim- 
mungen der  Enteignung  unterworfen  ist,  unentgeltlich 
und  lastenfrei  — der  dauernd  erforderliche  zum  Eigen- 
thum, der  vorübergehend  erforderliche  zur  Benutzung 
für  die  Zeit  des  Bedürfnisses  — zu  überweisen,  oder 
die  Erstattung  der  sämmtlichen,  stnntsseitig  für  dessen 
Beschaffung  iin  Wege  der  freien  Vereinbarung  oder 
Enteignung  aufzuwendenden  Kosten,  einschliesslich 
aller  Nehenentschädigungen  für  Wirthschaftserschwer- 
nisse  und  sonstige  Nachtheile,  in  rechtsgültiger  Form 
zu  übernehmen  und  sicher  zu  stellen.  Vorstehende 
Verpflichtung  erstreckt  sich  insbesondere  auch  auf  die 
unentgeltliche  und  lastenfreie  Hergabe  des  für  die 
Ausführung  derjenigen  Anlagen  erforderlichen  Grund 
und  Bodens,  deren  Herstellung  dem  Eisenbahnunter- 
nehmer im  öffentlichen  Interesse  oder  im  Interesse  des 
benachbarten  Grundeigentbuins  auf  Grund  hmdesgesetz- 
licher  Bestimmungen  obliegt  oder  nulerlegt  wird. 

B.  Die  Mitbenutzung  der  Chausseen  und  öffentlichen 
Wege  ist,  soweit  dies  die  Aufsichtsbehörde  für  zulässig 
erachtet,  seitens  der  daran  betheiligten  Interessenten 
unentgeltlich  uud  ohne  besondere  Entschädigung  für 
die  Dauer  des  Bestehens  und  Betriebes  der  Bahn  zu 
gestatten. 

C.  Zuweilen  wird  ferner  noch  gefordert,  dass  die  In- 
teressenten zu  den  Baukosten  eiuen  unverzinslichen,  nicht 
rückzahlbaren  Zuschuss  in  bestimmter  Höhe  leisten. 

Im  Anschluss  an  das  Gesetz  ergeht  ein  das  Ent- 
eignungsrecht für  den  einzelnen  Hahnbau  verleihender 
Allerhöchster  Erlass  und  zu  dessen  Ausführung  ein 
Ministerialerlass,  wodurch  die  Eisenbahnbehörden  be- 
zeichnet werden,  denen  die  Leitung  des  Baues  — gewöhn- 
lich eine  königl.  ICisenbahndirection  — und  die  Leitung 


des  späteren  Betriebes  — ein  königl.  Eiseubalmbetriebs- 
amt  — übertragen  wird.  Nur  ausnahmsweise  wird  ein 
Eisenbahnbetriebsamt  zur  Leitung  auch  des  Baues  berufen.* **)) 
Auch  in  diesem  Falle  bleibt  die  Direction  für  die  Ver- 
handlung mit  den  Buhnintercssenten  über  die  Erfüllung 
der  gesetzlichen  Voraussetzung  für  den  Bahnbau,  sowio 
für  die  laudespolizeiliche  Prüfung  und  die  Abnahme  der 
Balm  zuständig. 

Das  Gesetz  spaltet  den  Begriff  des  Eisenbuhn- 
unternehmers,  indem  es  den  Grunderwerb  davon  loslöst, 
und  dem  Kreise,  der  in  erster  Linie  als  Bahuintcressent 
auftritt,  zuweist,  sei  es,  dass  dieser  das  Bnbnlniid  in 
natura  überweise,  oder  sei  es,  dass  er  die  Kosten  erstatte, 
die  die  Kisenlmhnliehörde  für  den  namens  des  Kreises  als 
Buhnintercssenten  freihändig  oder  im  Zwangswege  zu 
erwerbenden  Grund  und  Hoden  aufwenden  muss. 

Mit  dem  Hahuhnu  darf  nicht  eher  begonnen  worden, 
als  bis  die  Erfüllung  der  gesetzlichen  Voraussetzung  für 
die  Bewilligung  der  Baugelder  gesichert  ist.  Geschieht 
das  nicht,  verhält  sich  der  Kreis,  oder  wer  sonst  als 
Bahninteressent  auftritt,  ablehnend,  so  verbietet  cs  das 
Gesetz,  die  Baugelder  anzugreifen;  der  Bnhub’au  muss 
unterbleiben. 


Kulmen  verschiedener  Systeme. 

Drahtseilbahn  der  San  Juan-Mine  in 
Californien. 

' (Hierzu  2 Fig.) 

In  Nieder-Californien  befinden  sich  eine  Anzahl  Minen, 
die  in  neuester  Zeit  mit  verbesserten  Betriebs-  und  Trans- 
portern rieht  imgen  versehen  worden  sind.  Eine  dieser  Minen 
ist  die  von  Pan  Juan,  einem  im  Binnenlnnde  hinter  der  Bucht 
von  Los  Angeles,  in  29. 0 nördlicher  Breite  und  .'19. 0 west- 
licher Länge  gelegenen  Platze,  der  rings  umgeben  ist  von 
zerrissenem  Hügejlande  mit  tiefen  Schluchten.  Der  Ort 
liegt  abgelegen  und  ist  so  schwer  zugänglich,  dass  cs  nur 
unter  Anwendung  moderner  Hilfsmittel  möglich  ist,  die 
reichen  Silbererze,  welche  sich  hier  linden,  abzubnuen  und 
zu  fördern.  Die  Mine  liegt  I km  — in  der  Luftlinie  ge- 
messen — von  einem  Thule  entfernt,  bis  zu  dem  die 
Transport  mittel  des  Landes  noch  Vordringen  können;  der 
Höhenunterschied  betrögt  nicht  weniger  als  870  in  und 
der  von  der  Mine  in  s Thal  führende  Saumpfad,  der  nur 
von  Moulthieren  betreten  wird,  ist  24  km  lang.  Der 
Transport  von  30  Tonnen  Erz  würde  eine  Karawane  von 
300  Maulthieren  und  30  Treibern  erforderlich  machen. 
Die  Transporte  wären  nicht  allein  sehr  kostspielig,  sondern 
würden  in  den  Bergen  unter  den  räuberischen  Anfällen 
von  Wegelagerern  zu  leiden  haben. 

Nach  dem  Muster  der  in  Guudulnjura  in  Mexico  und 
an  nndereu  Orten  ausgeführten  Drahtseilbahnen  sog. 
Hallidie’scher  Anordnung’*)  lint  man  von  der  San  Juan- 
Miue  neuerdings  eine  Drahtseilbahn  ins  Thal  geführt.  Sie 
ist  in  den  „Engineering  News“  näher  beschrieben  und 
gehört  zu  der  Haltung  von  Drahtseilbahnen,  die  mit  end- 
losem Seil  betrieben  werden.  Das  Seil  wird  an  den  End- 
punkten über  wagerecht  liegende  Seilrollen  geführt,  von 
denen  die  eine  auf  irgend  welche  Art  angetrieben  wird. 
Wenn  die  Transport  gefasst  in  Bügel  gebangt  werden,  die 
mit  dem  Seil  fest  verbunden  sind,  so  fällt  dem  hingehenden 
Strang  der  Transport  der  gefüllten  Behälter,  dem  andern 
die  Zurückfülirnng  der  leeren  Gefässe  zu.  Die  Unter- 
stützung des  Seils  wird  an  geeigneten  Zwischeupunkteu 
durch  Rollenständer  bewirkt. 

Die  San  Juan  - Drahtseilbahn  hat  eine  Länge  von 
4060  in.  Die  Spannweiten  betragen  nach  Anzahl  und 
Ausdehuung  rund:  3 X H>  m,  41  X JO  m,  2 X 33,j  m, 
6 X U>  m,  2 X 53  m,  IC  x 01  in,  3 X 09  ni;  daran  schliessen 
sich  Eiuzeiöffnungen  von  7G,  84,  122,  221  und  309  m. 
Der  obere  Theil  der  Bahn  liegt  auf  2140  m in  einer 
Neigung  von  30%.  Das  Drahtseil  hat  22  mm  Stärke,  es 
wurde  von  Maulthieren  in  Längen  von  rund  1 km  an 

*)  Geschäftsordnung  fttr  die  mit  der  Leitung  des  Baues 
neuer  Bahnstrecken  betasten  königl.  Kisenbahnbelriebsiünter 
vom  13.  Octobor  J884.  (E.-V.-B1.  S.  3S2>. 

**)  Die  Bahn  in  Guadalajara  kreuzt  eine.  350  m tiefe  Schlucht 
mit  einor  lichten  Spannweite  von  rund  700  m. 
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Ort  und  Stell«  geschafft.  Jede  Lunge  war  in  19  Doppel- 
rollen aufgewickelt ; die  Doppelrollen  wurden  auf  die  Maul- 
thiere  gepackt,  zwischen  denen  die  schlaft'  heruhhüngcuden 
Seilenden  die  Verbindung  herstellten,  /um  Betrieb  der 
Bahn  ist  Maschinenkraft  nicht  erforderlich;  das  Gewicht 
der  vollen  Kübel  ist  ausreichend,  die  Bahn  im  Betrieb  zu 
erhalten  und  die  leeren  Wagen  in  die  Höhe  zu  ziehen. 
Die  Kraft  reicht  sogar  aus,  um  mit  den  leeren  Kübeln  den 


5 


Fig.  t. 


nnzen  Materialbedarf  für  die  Mine:  Schienen,  Hölzer, 
iegcl,  Cemont,  Heu,  Pulver  u.  s.  w.,  in  die  Höhe  zu 
bringen.  Die  Transportgeschwindigkeit  wird  durch  eine, 
am  oberen  Ende  befindliche  Bremse  gleichbleibend  er- 
halten. Die  für  die  Buhn  verwendeten  Eisentheile,  das 
Seil  einbegriffen,  wiegen  zusammen  nur  32  Tonnen. 

Die  eigenartige  Einrichtung  der  Bügel,  mit  denen  die 
Fördorkübel  am  Seile  befestigt  werden,  ist  in  der  Ab- 
bildung 1 dargestellt.  Sie  ist  Hallidie  in  Amerika 
patentirt.  l.m  das  Seil  greift  ein  dünnes  Stahlband  b,  dessen 
Enden  kräftig  verstärkt  und  auf  eine  Schraube  s mit 
eigentümlich  gestaltetem  Kopf  k fest  mit  dem  wngc- 
rechten  Arm  a verbunden  sind.  Durch  einen  Keil  1 
ist  es  möglich,  das  Band  fester  um  das  Seil  herumzuziehen. 
Das  Stahlband  kann  leicht  nusgewechselt  werden.  Mnn 
hat  durch  Versuche  festgestellt,  dass  es  nur  einer  Last 
von  900  kg  bedarf,  um  diese  Aufhängung,  deren  schwacher 
Punkt  anscheinend  in  der  winkelförmigen  Anordnung  des 
Bügels  besteht,  zu  verbiegen.  Diese  Belastung  wird  aber 
bei  weitem  nicht  erreicht 

Die  wngerecliten  Seilrollen  an  den  Enden  der  Bahn 
sind  in  der  durch  Abb.  2 veranschaulichten  Art  nach 


Art  der  auf  Seilscbifien  gebräuchlichen  Fowler’schou 
Hollen  rings  am  Umfange  mit  beweglichen  Klnppeu 
m m,  ausgerüstet,  die  sich  um  feste  Punkto  p p,  drehen 
können.  Je  stärker  das  Seil  gespannt  ist,  desto  fester  wird 


cs  von  diesen  Kluppen  gefasst.  Auch  diese  Anordnung  ist 
Hallidie  patentirt  worden. 

Das  Seil  bewegt  sich  fortlaufend;  die  Kübel  werden 
am  oberen  Ende  gefüllt,  am  unteren  solbstthütig  entleert. 

K— . 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
* Nachrichten. 

Deutschland. 

Braunschweiger  Strasseneisenhahn  • Gesell- 
schaft. Man  schreibt  der  „Voss.-Zlg.“  aus  Braunschweig: 
In  den  Kreisen  der  Verwaltung  dieser  Gesellschaft  be- 
schäftigt man  sich  mit  dciu  Plane,  Electricität  als  Betriebs- 
kraft einzuführen.  Zur  Zeit  finden  eingehende  Ermittelungen 
über  die  technischen  und  Hentabilitäts- Verhältnisse  statt. 
Fulls  dieselben  günstig  nusfallen  und  die  behördliche  Ge= 
nehmigitDg  zur  Anlage  der  oberirdischeu  Leitungen  erfolgt, 
dürfte  voraussichtlich  demnächst  auf  einer  Strecke  probe- 
weise der  eleetrischo  Betrieb  eingeführt  werden.  Die 
Direction  macht  gegenwärtig  auch  Versuche  mit  Heizung 
der  Wagen  und  hat.  an  zuständiger  Stelle  beantragt,  ihr 
auf  Widerruf  die  Einführung  von  Fünfpfennig-Strecken  zu 
gestatten.  In  den  ersten  elf  Monaten  des  laufenden  Ge- 
schäftsjahres erzielte  die  Gesellschaft  eine  Betriebseinuahme 
von  200  695  Mk.  gegen  181  580  Mk.  in  der  gleichen  Zeit 
des  Vorjahres. 

Electrische  Bahn  Düsseldorf— Duisburg.  Zudem 
Projecte  einer  clectrischen  Strassenbahn  zwischen  Düsseldorf 
und  Duisburg,  welches  augenblicklich  dem  Provinzialaus- 
schuss  zur  Genehmigung  vorliegt,  können  wir  noch  folgende 
Mittheilungen  machen : Die  Bahn  soll  von  einer  zu 

gründenden  ActieDgesellschaft  mit  beschränkter  Haftpflicht 
gebaut  werden  uuil  die  Strecke  Düsseldorf — Kaiserswerth- 
Hochfeld  befahren.  Die  Gesammtläuge  der  Bahn  wird  aut 
22000  m (d.  h.  16  000  m auf  eigenem  Bu!mkürj>er  und 
6000  m auf  vorhandenen  Strassen)  angegeben.  Die  Spur- 
weite soll  normal  sein  und  die  Gonstructiou  des  Oberbaues 
aus  Flussstalilscbieneu  mit  gusseisernen  Querscliwellen  be- 
stehen. Die  Kosten  für  eine  Kleinbahn  mit  Locomotiv- 
butrieb,  wie  zuerst  projectirt  war,  siud  auf  1 100  000  Mk- 
veranschlagt  worden,  von  denen  1 Million  durch  Actien 
und  100  0(X)  Mk.  von  den  Interessenten  aufgebracht  werden 
sollen. 

Electrische  Strassenbahn  in  Königsberg  i.  Pr. 
Seitens  des  Magistrats  ist  ein  Plan  ausgearbeitet  worden; 
jedoch  werden  der  Ausführung  desselben  von  der  Eisenbahn- 
direction  und  dem  Postilscus,  welche  durch  eine  solche 
Bahn  eine  Störung  ihrer  Betriebe,  bezw.  Kabel,  befürchten, 
unerwartete  Schwierigkeiten  in  den  Weg  gelegt.  Diese 
dürften  jedoch  durch  beiderseitiges  Entgegenkommen  leicht 
beseitigt  werden.  Schwerer  wiegen  dagegen  die  Bedenken, 
welche  die  Universität,  in  deren  Nähe  die  electrische  Bahn 
vorbeiführen  soll,  insofern  liegt,  als  sie  durch  den  Betrieb 
eine  Ablenkung  ihrer  minutiösen  wissenschaftlichen  Mess- 
apparate Voraussicht. 

Electrische  Strassen  bahn  in  Leipzig.  Wie  wir 
in  Bezug  aut  dieses  Project  erfuhren,  soll  es  die  leistungs- 
fähige Allgemeine  Electricitäts-Gesellschaft  in  Berlin  sein, 
die  schon  seit  längerer  Zeit  mit  dem  entsprechenden  An- 
trag um  Concessionirung  an  den  Ruth  herangetreten  ist, 
worauf  dann  zunächst  die  von  den  Stadtverordneten  in 
ihrer  letzten  Sitzung  genehmigten  allgemeinen  Bedingungen 
zum  Bau  und  Betrieb  electrischer  Strassenbnhuen  in 
Ixiipzig  uusgeurbeitet  worden  sind.  Das  Project  dieser 
Gesellschaft  beabsichtigt  mehrere,  unter  einander  in  Ver- 
bindung stehende  Strassenbahnlinien  in  Aussicht  zu  noiimen. 
Für  das  neue  Unternehmen  sind  die  erforderlichen  Geld- 
mittel sicher  gestellt.  Einige  Schwierigkeiten  soll  noch 
die  Concessions-Urkunde  der  Pferdebahn-Gesellschaft  be- 
reiten, indessen  dürfen  dieselben  nicht  als  unüberwindlich 
angesehen  werden. 

Kleinbahnen  in  der  Provinz  Posen.  Von  den 
vielen,  in  der  Provinz  Posen  geplanten  Kleinbahnen  dürfte 
diejenige  von  Buk  nach  Czempiu  als  eine  der  lebensfähigsten 
bald  zur  Ausführung  kommen,  da  es  sich  hierbei  um  Er- 
schliessung eines  sehr  fruchtbaren,  einen  lebhaften  Verkehr 
in  sich  bergenden  Landstriches  handelt.  Die  Hauptlinie 
dieser  Bahn,  welche  schmalspurig  gebaut  werden  soll, 
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dnrchschneidet,  von  der  Stadt  link  im  Kreise  Griltz  nus- 
geliend,  in  ihrer  grösseren  Länge  den  Kreis  Poscn-Wcst 
und  endet  nm  Bahnhöfe  Czcmpiu  im  Kreise  Kosten.  Ks 
wird  die  Stadt  Stenschewo  berührt  und  sind  '2  Abzweigungen 
nrojeetirt,  von  denen  die  eine  bis  Modrze  geht  und  später 
bis  Grätz  verlängert  werden  soll,  sodass  dann  eine  directe 
Verbindung  zwischen  letzterem  Orte  und  Czempin  ge- 
schahen und  den  Verkehrsbcdflrfnissen  dieser  Gegend  nach 
allen  Seiten  hin  Rechnung  getragen  ist. 

Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-Gesellschaft. 
,Rs  liegt  die  begründete  Annahme  vor,  dass  von  den  der 
Prüfung  unterzogenen  zahlreichen  Projectcn  einstweilen 
etwa  20  sich  zur  linancielien  Durchführung  eignen  und 
zur  Uealisirung  gelangen  werden.  Im  Bau  befindet  sieh 
die  37  km  lange,  schmalspurige,  oberschlesische  Dampf- 
st rasseabalin  Deutsch-Picknr-Reuthen-Königshütte-Gleiwitz, 
deren  Fertigstellung  aller  Voraussicht  nach  in  der  ersten 
Hälfte  des  Jahres  1894  erfolgen  wird.  Die  Verhandlungen 
über  die  \ erpachtung  derselben  sind  dem  Abschlüsse  nahe 
und  liegt  bereits  eine  Betriebsoflerte  vor,  durch  welche 
eine  ausreichende  Verzinsung  und  Amortisation  gesichert 
erscheint.  Des  Ferneren  ist  die  Gesellschaft  hei  der 
Financirimg  der  8 km  langen  normulspurigen  Bahn 
.Mährisch-Ostrau — Witkowitz  betheiligt,  doch  wird  diese 
voraussichtlich  durch  vortlieillmften  Verkauf  an  ein  anderes, 
bereits  bestehendes  Bahn-Unternehmen  übergehen.  Auch 
bezüglich  der  .N  km  langen  Dninnfstrasseuhahn  Eltville — 
Schlangenbad  sind  die  Bau-  und  Betriebs- Verträge,  sowie 
die  Garantie- Verträge  mit  den  intercssirteu  Gemeinden 
bereits  abgeschlossen.  Im  Allgemeinen  wird,  wie  der  Be- 
rieht  lierv erhebt,  die  Ausführung  verschiedener  Projecte 


insbesondere  dadurch  erschwert,  dass  di«  Interessenten  der 
projcctirten  Bahnen  nicht  gewillt  sind,  für  die  ihnen  in 
Aussicht  stehenden  Vortheile  die  entsprechenden  Gegen- 
leistungen zu  bringen.  Regierungsrath  Secbold,  früher 
Generul-Director  der  rumänischen  Eisenbahnen  und  der 
Dortmunder  Union,  ist  in  den  Vorstand  eiugetrcten. 

Oesterreich-Ungarn. 

Eloctrischc  Strassen  bahn  in  Lemberg.  Die 
Firma  Siumens  & Iialske  in  Wien  hat  im  Einvernehmen 
mit  der  Stadtgemeinde  von  Lemberg  den  Bnu  einer  elec- 
trischen  Strassenbahn  dortseihst  in  Angriff  genommen  und 
wird  denselben  derart  forciren,  dass  der  Betrieb  schon  im 
Anfang  dieses  Jahres  eröffnet  werden  kann.  Die 
Stromerzeugungsstation  der  Bulin  soll  seiner  /eit  auch  zur 
Lichtlieferiing  herangezogen  werden.  Die  geplante  elec- 
trische  Bahn  führt  von  dem  Balmhofe  der  C'nrl-Ludwigs- 
bulin  in  das  Centruni  «1er  Stadt  (Carl-Ludwigsstrasse)  und 
von  liier  bis  an  die  Peripherie  in  der  Cegeznkower  Vor- 
sta«lt.  Von  dieser  51140  m langen  llaupttrace  führen 
3 Ahzweigliuieu  weg,  die  erste  (31M  m Inng)  zum  Centrnl- 
stamm,  die  zweite  (von  vorläufig  I960  m I singe)  von  der 
Carl- Lud wigstrnsse  bis  zum  Kilinskypark,  die  dritte  von 
der  Peterekirche  zum  Frietlhofe  (600  m lang).  Die  Linie 
Kilinskypark  soll  im  neueu  Jahre  uus  Anlass  der 
Landesausstellung  um  ca.  600  m verlängert  werden,  so<lass 
sie  bis  an  den  Ausstxdlungsplatz  führt.  L>ie  ganze  Balin- 
aulage  (Niveauhalm)  wird  mit.  Ausnahme  einiger  kurzer 
Strecken  zweigleisig  angelegt  werden  und  durchweg  ober- 
irdische Stroiuzuflihrung  bekommen.  Für  den  Wagenpark 
sind  vorläufig  16  Motorwagen  projcctirt,  von  denen  jeder 


assenwalzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normal«  Spurweiten, 

Locomobilen 

lietert  als  Specialitüten 

ibao-Gesellscbal 

in  Heilbronn. 


m 


^ m wi  »ü  ^ M ü m m m p m m m m m i»  m 


,-r-: 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 
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Mastix-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 
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Schutz-Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Mastlx-Brode. 


VAL  DE  TRAVERS 


3g 
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St  hatz -Marke. 


Bestollangen  auf  Val  de  Tl*aVBI*S“ Asphalt,  Qoudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  au 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf- Asphalt- Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuweisen 
hat)  machon  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  do  Travors-Gusa-A*phalt-Arboiton. 

Dio  sochscckigo  Form  unserer  Val  de  Travera-Mastlx-Brode  wird  uacligualimt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarko  und  dio  Worte  Val  de  Travers  auf  jodern  Mastix-IJrod  genau  zu  boachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


m 

l 

:! 


m 


m M iM  m M &i  1:1  1:1  ü üi  m tä  m m M i$i  m ffi 


Oigitized  by  Google 


14 


Beilage  der  Zeitsclirift  für  Transportwesen  und  Strasseubaa. 


No.  1 


geeignet  ist,  einen  Anhängewageu  zu  ziehen.  Die  Strom- 
uefernngsanlage  für  die  olectriscbe  Bahn  soll  au  der  siid- 
licheu  Peripherie  der  Stadt,  in  der  Nillie  der  Militär- 
schwimtnschule,  errichtet  werden.  Ein  grosser,  in  der  Nähe 
gelegener  Teich,  sowie  ein  Wildbach  ermöglichen  nicht 
nur  ausreichende  Kessclspeisung,  sondern  auch  Couden- 
sationsbetrieb  der  Maschinen.  Die  zu  errichtenden  Bau- 
lichkeiten für  die  Centralstation  werden  aus  Wagenremise 
und  Reparaturwerkstätte,  sowie  aus  einem  Maschinen-  und 
Kesselhause  nebst  dem  dazu  gehörigen  Dampfschornstein 
bestehen  und  von  vornherein  für  die  Aufnahme  einer 
doppelt  so  starken  Maschinenanlage,  als  wie  sie  zunächst 
zur  Aufstellung  gelangen  soll,  dimensionirt  werden.  Vor- 
läufig sollen  zwei  liegende  Compounddampfmaschinen  mit 
Condensationsbetrieb,  für  200  PS  eff.  Normalleistung  bei 
135  t p.  M.,  aufgestellt  werden.  Jede  derselben  wird  mit 
einer  Dynamomaschine  der  Iuuenpoltype  von  Siemens  & 
Halske  direct  gekuppelt  werden.  Diese  Dynamomaschinen 
erzeugen  einen  Strom  von  500  Volt  Spannung  und  leistet 
jede  130  000  Watt  bei  135  Touren.  Den  zum  Betriebe 
nöthigen  Dampf  sollen  zwei  Wasserrührenkessel,  System 
Dürr-Gehre,  erzeugen.  Wie  schon  eingangs  erwähnt,  wird 
beabsichtigt,  neben  dem  Bahnbetrieb  auch  electrisehe  Be- 
leuchtung zu  betreiben,  uud  es  wird  spcciell  bei  der 
späteren  Vergrößerung  der  Anlage  darauf  Bedacht  ge- 
nommen werden,  dieselbe  auch  für  ausgiebige  Stromabgabe 
zu  Lichtzwecken  geeiguet  zu  machen.  Cb. 

Italien. 

Electrisehe  Strasseubahn  in  Mailand.  Die  am 
1.  November  v.  J.  von  der  hiesigen  Edison-Gesellschnft  dem 
Betrieb  übergebene  electrisehe  Strassenbahn,  die  den  Ver- 
kehr nach  dein  Nordbahnhof  und  der  Porta  Sempsone 
vermittelt,  functionirt  bis  jetzt  ausgezeichuet.  Falls  dies 
auch  fernerhin  der  Fall  ist,  sollen  sämmtlichc  Pferdebahn- 
linien Mailands  mit  Anfang  1830  in  electrisehe  Trambahnen 
urogewaudelt  werden. 

Amerika. 

Die  drei  grossen  Chicagoer  Strassenbahn- 
gesellschaften:  die  South  Side-,  North  Side-  und  West 


Side-Bahuen,  habeu  im  Jahre  1802,  wie  aus  den  Rechnungs- 
abschlüssen hervorgeht,  ein  ausgezeichnetes  Geschäftsjahr 
gehabt.  Die  Bahnen  haben  in  dem  Jahre  237  Millionen 
Reisende  befördert,  29%  Millionen  mehr,  als  im  Jahre  1801, 
und  54  Millionen  mehr,  als  1890.  Der  Verkehr  betrug: 


1890 

1891 

1892 

Personen 

Personen 

Personen 

South  Side  - Bahn 

« 

(City  Railway  Co.)  . 

G8  734  969 

77  463966 

88018861 

North  Side  - Bahn 

(West  Chicago  Street 
Railwav  Co.) .... 

39  413  500 

44  St3  905 

64  419  457 

West  Side  - Bahn 

(North  Chicago  Street 
Railroad  Co.)  . . . 

75  162  «94 

85  613004 

94  618474 

183381  163 

207  420  874 

236  956  792 

Dio  Verkehrs-Zunahme  des  Jahres  1832  beträgt  gegen 
1891  über  14%,  gegen  1890  30%. 

Die  South  Side-Bahn  hatte  1892  eine  Einnahme  von 
17  603  776  Mark*);  0C,4r,%  aus  dem  Betrieb  der  Kabel- 
bahnen und  83,54%  aus  dem  Pferdebnhnbetricb.  Die  Be- 
triebskosten betrugen  11  237  724  Mk.  (03,9%);  die  Rein- 
einnahme stellt  sich  sonach  auf  6 366052  Mk.  Am  Tage 
wurden  rund  48  096  Mk  eingenommen,  5648  Mk.  mehr  als 
1891.  Im  Januar  1892  hatte  die  Gesellschaft  1472  Wagen; 
im  loiufe  des  Jahres  wurden  weitere  130  geschlossene  und 
150  offene  Wagen  dem  Bestände  hinzugefügt;  13  ge- 
schlossene Wagen  wurden  im  Laufe  des  Jahres  beschädigt. 
Die  Zahl  der  Pferde  wurde  um  62  vermehrt  und  betrug 
Ende  1892  2611  Tliiere.  25  km  Bahn  wurden  vom  1.  Mai 
vor.  Js.  ah  eleetrisch  betrieben.  Das  Capital  wird  von  28 
auf  36  Millionen  Mark  vermehrt.  Die  Dividende  betrug  12%. 


DolL  = 4 Mk.  gerechnet. 


AdienMeeeUechaft  für  Bergbau  und  ilüitenbetrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  als  Spezialität  Killenttchienen  für  Btrastsenbahnen 
in  mehr  als  4ö  verschiedenen  fronten,  in  Höhen  von  öS — 2UJ  mm 
und  20 — öG  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phocnue  ist.  eint  heilig,  daher  schnell  und  billig  :u  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


* 


Trambahnwagen 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  Specialitnt  die 

Waggon-Fabrik 

LutiwigHliafeit  a.  Rh. 

und  wurden  Wagon  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biandrat«,  Burt- 
scheid, Cfitn,  Frankfurt  a.  M.,  Galliate, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigshafen, 
Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Noma, 
3 Perm,  Pfatzburg,  Pineroto,  Posen,  Pot*- 
* dam , Rostock , Schwerin  , Stoliberg, 
. Strassburg,  Vigevano,  Wiesbaden,  Wiesloeb. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellsehaft 

der  Ummer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Greben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


Aungoftllirte  Arbeiten  In  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Frankfurt  am  Main,  Hamburg,  Hannover, 
laüpalg,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  oto. 
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Die  West  Side-Linie  batte  1892  bei  einer  Länge  des 
liahnriitt7.es  von  310  km  nineRoheinnalime  vou  18480900  Mk., 
10  598  920  Mk.  aus  dem  Pferdebahnbetrieb,  7 981  980  Mk. 
aus  den  Kabelbahnen.  eine  Betriebsausgabe  von 
10  749  240  Mk.,  also  eine  Reineinnahme  von  7 731  600  Mk. 
Nach  Abzug  der  feststehenden  Abgaben  blieben  4 151 316  Mk., 
d.  i.  10^%  des  Capital»,  für  die  Dividende;  vertheilt 
wurden  tatsächlich  mir  2,9  Millionen  Mark;  das  Uebrige 
wurde  einbehalten.  Das  Capital  der  Bahn  soll  vou  40 
auf  80  Millionen  Mark  vermehrt  werden.  Die  Gesellschaft 
hat  4004  Pferde,  davon  3820  täglich  im  Dienst.  Die 
Bahnunterlmltungskosten  betrugen  auf  den  Kabelstrecken 
119,  auf  den  Pl'erdubahnstreckcn  180  Mk.  auf  das  km.  Die 
Gesellschaft  hat  Versuche  mit  verschiedenen  Arten  von 
Triebkraftmaschiucn  für  die  Aussenbezirke  angestellt,  auch 
electrischeu.  Man  hat  schliesslich  der  Gasmaschine  vor 
allen  andern  den  Vorzug  gegeben. 

Die  North  Side-Bahn  hatte  im  .lahre  1892  eine  Uoh- 
einnahme  von  10  445  036  Mk.,  eine  Betriebsausgabe  von 
5 336  208  Mk.,  — 52,9%  der  Kobeinnahme  - und  eine 
Gesammtausgahe  von  7 434  852  Mk.  Die  Reineinnahme 
betrug  also  3 010  184  Mk.  Ks  wurden  davon  2^  Millionen 
an  Dividenden  verthcilt.  Die  Reineinnahme  betrug  15,^,% 
des  Cnpitals,  welches  von  20  auf  40  Millionen  Mark 
vermehrt  werden  soll.  Zwei  Drittel  des  ganzen  Verkehrs 
ist  auf  den  Kabelbahnen  befördert  worden.  K — 


Entscheidungen. 

Strnssenbahnanl age  al s Rtrnssenmiet he.  Aus 
den  Eutscheidungsgründen:  „Der  Beruf.-Kichtcr  verkennt, 

dass  der  Strasscnkörper,  welcher  die  ihm  eingelegten 
Gleise  zu  tragen  und  zu  halten  hat,  mit  seinen  von  dieser 
Vorrichtung  getroffenen  Theilcn  dem  Eigentümer  der 
Strassenbahnanlagc  dienstbar  gemocht  wird,  und  zwar  zu 
einem  Zwecke,  welcher  ausserhalb  des  gemeinen  Gebrauchs 
der  Strasse  liegt.  Diese  Dienstbarmachung  gewährt  der 
Klägerin  ein  eingeschränktes  Gebrauchsrecht,  welches,  da 
es  auf  Vertrag  beruht  und  gegen  Entrichtung  eines  be- 
stimmten Geldbetrages  für  einen  festbegrenzten  Zeitraum 
eingeräumt  ist,  sich  als  Miethe  darstellt.  Diese  Auffassung 
wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dass  nicht  der  ganze 


Strasscnkörper  in  den  Miethsbesitz  des  Klägers  überging 
und  dass  andere  Personen  im  öffentlichen  Strassenverkehr 
über  die  gleichzeitig  als  Pflasterköqier  dienenden  Schienen, 
ohne  sie  jedoch  als  Gleise  zu  benutzen,  hinweggehen  und 
-fahren  dürfen.  Auch  verliert  das  vorliegende  contractliche 
Verhiiltüiss  nicht  dadurch  die  Natur  der  Miethe,  dass 
nicht  nur  das  Recht,  sondern  auch  die  Verpflichtung  der 
Klägerin  zur  Unterhaltung  des  Strassenbahnbetriebes  be- 
dungen worden  ist“  (Erk.  dos  IV.  Civilsenafs  des  Reichs- 
gerichts vom  27.  März  1893  in  S.  Fiscus.  wider  Berliner  Pferde- 
eisenbahn; R.  377/92;  Preuss.  Verwalt.-Bl.  Bd.  XV  S.  30.) 

Schadensersatzforderung  der  Anlieger  einer 
Eisonbahn  bei  Veränderung  des  Eisenbahn- 
dammes. Hinsichtlich  der  wichtigen  Frage,  ob  solche 
Anlieger  bei  der  Hoherlegung  des  Eisenbahndammes  mit 
der  negatorischen  Kluge  Ersatz  des  dadurch  entstandenen 
Schadens  vorlangen  können,  hat  sich  ein  Urtheil  des 
Reichsgerichts  vom  11.  October  1892  in  seinen  Gründen 
dahin  ausgesprochen:  „Im  vorliegenden  Falle  bildet  den 
Anlass  zur  Klageerhebung  eine  Eisenbahn-Anlage  (Damm- 
erhöhung  mit  Durchlässen),  welche  lediglich  auf  dem  Grund- 
besitz des  Beklagten  errichtet  ist  und  an  und  für  sich 
keinerlei  Eingriff  in  das  Eigeuth umsrecht  der  Klägerin  ent- 
hält, sondern  nur  unter  Hinzutritt  von  noch  unbestimmten, 
zukünftigen  Ereignissen  (Austreten  des  Flusses  etc.) 
möglicherweise  später  das  klägerische  Grundstück  gefährden 
kann.  Dass  Beklagter  bei  Vornabrae  der  Dammerhöhung 
eine  mögliche  Folge  seiner  erwähnten  Anlage  habe  vorauf 
sehen  müssen  oder  können,  ist  von  der  Klägerin  nicht  be- 
hauptet und  auch  keineswegs  ohne  Weiteres  zu  unterstellen. 
Da  aber  gerade  diese  Voraussicht  als  eine,  wesentliche  Be- 
dingung für  die  Zulassung  der  Negatorienklage  (zur  Ent- 
kräftung der  Ansprüche  des  Gegners)  in  ihrer  Richtung 
auf  Ersatz,  des  vor  ilirer  Anstellung  erwachsenen  Schadens 
erscheint,  so  kann  nicht  angenommen  werden,  dass  der- 
jenige Schadensersatz,  den  sich  Klägerin  durch  die  geklagte 
Cautiou  sichern  will,  seinerzeit  auch  mit  der  erwähnten 
Eigenthumsklage  würde  geltend  gemacht  werden  können.“ 

0. 

Bin  Chaussoearbeitcr  erlitt  einen  Unfall,  indem  er 
sich  zu  seiner  Arbeitsstelle  auf  einer  Chaussecueubaustrecke 
begeben  wollte,  zuvor  aber  auf  der  Chaussee,  an  welche 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’8  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

StrasNcnbaliiicii. 

Eiugefühl't  bei  : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Local  bahnen. 
Frankfurter  Localbuhn.  Wiesbadener  Strassen- 
balin.  Naumburger  St.russcnbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Locnlbnhnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Tod t Dauer,  Mivnulieim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbrnck-H aller  und  Appcuzell-Eisenbnhn. 


Körting’s  Normal-Palent-Pulsometer 

für 

Wassmorgoiig  ?oo  Eiseotiatmea. 

Ueber  70<>  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben. zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-jBjector 

(selbsttätig  ansaogend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uud  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  nnzusaugendera,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeflhung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleinstellung  — nütliig. 
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die  neue  Strecke  sich  seitlich  nnschliesseu  sollte,  infolge 
Glatteises  den  Arm  brach;  hierin  wurde  ein  Betriebsunfall 
erblickt,  weil  der  Verletzte  bereits  in  den  örtlichen  Bereich 
des  Betriebes  eingetreten  war. 

Zum  Rechtsbegriff  der  K u nststrassen  (Chuussecr.) 
In  einem  Urtiieile  des  Pr.  Ober-Verwaltungsgerichts 
vom  7.  April  181)3  ist  ausgesprochen:  1)  Der  Chaussee- 

bau beruht  nach  Lago  der  Gesetzgebung  auf  Frei- 
willigkeit und  ist  nicht  erzwiugbar.  Eine  Strasse  er- 
hält die  Eigenschaft  einer  Kunststrasse  im  rechtlicheu 
Sinne  des  Wertes  nicht  schon  durch  die  Art  ihres  Auf- 
baues, sondern  erst  dadurch,  dass  sie  den  für  Chausseen 
erlassenen  gesetzlichen  und  reglementarischen  Bestimmungen 
unterstellt  wird.  2)  In  Gemüssheit  des  § 12  des  Gesetzes 
vom  20.  Juni  1887  wegen  des  Verkehrs  auf  den  Kunst- 
strasseu  entscheidet  über  die  einzelne  Frage,  welche  Strasse 
für  eine  chaussecmiissig  aufgebaute  angesehen  werden 
soll,  allein  der  Ober-Briisident  und  nicht  der  Verwaltungs- 
richter. 0. 


Vermischtes. 

CaaallaatiOn  1b  061b.  In  Cöln  fand  in  Gegenwart  der 
Vertreter  der  Stadt,  zahlreicher  Fachleute  und  Techniker  kürz- 
lich oin  für  die  Stadt  und  den  gesummten  Canalisatiousbau 
der  rheinischen  Metropole  wichtiger  Act:  die  Versonkung  dos 
in  Gestalt  eines  mächtigen  Kisenrohres  hergestellten,  weit  in 
den  Rheinstrom  reichenden  Ausmündungscatials,  statt.  Dos 
Rohr  ist  180  m lang  und  hat  einen  Durchmesser  von  1,!0  m;  es 
wiegt  im  ganz.cn  etwa  GO  OCO  kg  odor  für  don  laufenden  in  etwa 
880  kg.  Dnsselbo  ist  in  einer  Wandstärke  von  10  mm  ans 
Siomens-Martim-Blech  z.usammengcnietet.  Zur  Aufstellung  des 
Rohres  wurde  ein  mächtigos  Holzgerüst  zwischen  den  Buhnen 
oberhalb  Niob)  et  wa  ISO  m weit  in  den  Rhein  hineingebaut.  Das 
Rohr  ist  aus  utwa  20  einzelnen  Rohren  zusammengesetzt, 
wolcho  aus  einzelnen  Platten  bergest  eilt  sind.  Diese  kleineren 
Rohre  wurden  einzeln  auf  das  llolzgoriist  gebracht,  dort  ge- 


richtet, verdornt  und  dann  vernietet.  Der  Grundanstrich  des 
Rohres  wurde  mit  einer  Mischung  heissen  dünnflüssigen  Leinöl- 
firnis vorgenoinmen,  sodann  wurden  zwei  woitere  Anstriche  aus 
einer  Mischung  Stein kohlentheer  und  Terpentinöl  «ufgobnicht. 
Die  Sohle  des  gomauorten  Ausmündungscanals  am  Ufer  liegt 
auf  2.^  über  Null  Cölner  Pofcl ; von  dort  goht  oin  Absturz,  ein 
sogenanntes  Zwiscliongefftlle,  bis  zur  Unterkante  des  Rohres, 
dessen  Sohle  am  Ulcr  auf  I 0 des  Cölner  Pegels  liegt;  das 
Rohr  hat  von  da  ab  nach  dem  Auslauf  ein  Gefälle  von  etwa 
1 : ICO,  sodas.s  die  Sohle  daselbst  auf  etwa  — l.M  Cölner 
Pegol  liegt.  Der  gewöhnliche  Wasserzutluss  im  Rohr  soll 81. 
wird  oino  Geschwindigkeit  von  l<ifl  in  betragen:  bei  Regenfullen 
wird  sich  diese  Geschwindigkeit  durch  den  anstehenden  Ucbor- 
druck  noch  vorgrössorn,  sodass  etwaige  Ablagerungen  ver- 
mieden werden.  Dos  Rohr,  wolchos  einschliesslich  der  Ver- 
logungsarbeiteti  etwa  31  OCO  Mark  kostet,  lug  fertig  montirt 
auf  dem  .langen  HolzgorUsl.  Es  war  mit  15  Zahnstangen,  an 
welchen  sich  oben  auf  dem  Gerüst  ein  sinnreicher  Dreh- 
tnechunismus  zum  Ablassen  bofand,  aufg>  hängt.  Da  wegen 
der  grossen  Schwere  des  Rohres  das  Ablassen  gleichmüssig 
vollständig  erfolgen  mussto,  so  waren  an  den  Ablassvorriclitungen 
Scheiben  aufgesetzt,  auf  welchen  sich  eine  Gra.leinthoilung  und 
Zeigovorrichtung  befanden,  damit  die  Drehbewegungen  genau 
controlliri  worden  konnten.  Jcdo  Scnkvorichtung  war  mit 
zwoi  Mann  zum  Drohen  besetzt.  Auf  ein  gegebenes  Horn- 
signal  wurde  von  diesen  genau  instruirton  Leuten  jedesmal 
im  langsamen  Tempo  oine  Umdrehung  gemacht,  bei  der  sich 
das  grosso  Rohr  um  etwa  2 Centimeter  senkte;  alle  15  bis  20 
Socunden  orfolgtö  eine  Umdrehung.  So  wurde  das  Rohr  z.uorst 
wagerecht  gesenkt,  bis  cs  auf  dem  Wasserspiegel  auilag.  Dann 
erfolgte  die  Senkung  ins  Gefalle.  Nach  etwa  l'/j  Stunden  war 
dio  schwierige  Arbeit,  glücklich  vollendet.  Dos  Rohr  erhält 
nun  oino  Kies*  und  Stoiuuntcrlago  und  wird  mit  einem  voll- 
ständigen Damm  aus  schweren  Basaltsteinen  umgehen,  damit 
es  vollständig  geschützt  und  gedeckt  liegt. 

Ueber  städtische  Baumpflanzungen.  Die  Stadt  Paris 
hat,  seitdem  man  dort  energisch  an  der  Verschönerung  der 
Stadt  arbeitet,  bis  houto  nahezu  luOOOO  Strassonbäume  ge- 
pflanzt. abgesehen  von  den  Anpflanzungen  in  Parks  und  auf 
Platzen,  auf  welchen  derartige  Anpflanzungen  fast  niemals 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  ans  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mous-Südfrankreich. 

Seit  IfaS!)  in  Berlin  70000  rj  m verlegt  • 

Gussäsphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mnuorn,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockonlogung  nasser  Räume. 

Duell «leckuiigen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln, 
fttninpfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  \v.,  wassertllelite  Keller  u.  Garantie,  Bilrgcrsteigplatten. 


jeden  Profils  für 

^ Strassenbahnen 

(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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fehlen.  Ja,  man  legt  soviel  Worth  auf  die  sanitären  Vorthoilo 
der  Baumphanzungen.  dass  die  Gemeinde  in  Stadtvierteln, 
welch«  arm  an  grösseren  Plätzen  sind,  einzelne  Grundstücke 
au  Strassen  ankaut?,  dieselben  unbebaut  lässt,  mit  Bitumen 
bepflanzt  und  gegen  die  Strasse  durch  ein  dos  Tages  geöffnetes 
Gitter  abscbliesst,  um  so  den  Krnuickungsnchenden  wenigstens 
ein  kleines  Stückchen  Erde  mit  Bäumen  darauf  zu  beschaffen. 
Der  wahre  Grund,  weshalb  man  bei  uns  in  manchen  Städten  so 
wenig  für  BaumpflaDzungen  in  den  St  rassenthut,  ist  leider  der.  dass 
man  dieselben  nicht  richtig  herzustellen  und  zu  erhalten  versteht. 

Der  Baum  bedarf,  wip  jeder  lebende  Organismus,  einer 
zweckentsprechenden  Ernährung;  er  erhält  sie  thoils  durch 
die  Blätter  aus  der  Luit,  theils  durch  die  Wurzeln  aus  der 
Erde.  Es  ist.  daher  zunächst  nöthig,  dass  er,  unter  möglichster 
Schonung  der  Wurzeln,  in  frucht  bare  und  seiner  früheren  Um- 
gehung verwandte  Erdo  gostollt  werde,  wolche  nicht  nur  die 
Wurzeln  des  Baumes  in  deren  augenblicklichem  Umfange  tun- 
hüllt,  sondern  soweit  reicht,  dass  auch  das  Erdreich,  in 
welches  die  Wurzeln  erst  hineinwaohsen  sollen,  fruchtbaren 
Boden  enthält 

Auch  pflegt  man  die  Bäume  nicht  dann  zu  verpflanzen, 
wenn  sie  in  Soft  stoben,  und  ihnen  auch  nicht  dio  gleiche  Stellung 
gegen  die  Himmelsrichtung  zu  geben,  welche  sie  vorher  hatten. 

ln  Paris  wird,  wenn  in  einer  Strasse  Bäume  gepflanzt 
werden  sollen,  ein  Graben  von  S m Breite  uud  8 m Tinte 
attsgehoben  und  mit  fruchtbarem  Boden  gefüllt.  l>a  die  Baume 
in  der  Längsrichtung  gewöhnlich  o m Abstand  von  einander 
haben,  so  ergiebt  sielt  für  den  einzelnen  Kanin  ein  disponibler 
Platz  Mutterhoden  von  '45  chm  Inhalt  Wo  frucht- 

barer Untergrund,  etwa  durch  frühere  Anschüttung,  vorhanden 
ist.  sieht  man  natürlich  von  dieser  Erdbewegung  ah. 

Bezüglich  der  Anpflanzung  und  Unterhaltung  der  Biittmu 
in  den  Strassen  von  Paris  sei  schliesslich  noch  erwähnt,  dass 
die  Bäume,  auch  hei  Anlegung  mehrfacher  Beibon,  meist  in 
einem  Abstande  von  5 m gepflanzt  werden,  sowie,  tlass  man 
den  Abstand  von  der  Bordkuntc  des  Ealirdatnmes  zuweilen 
auf  1 m reducirt.  Ausserdem  treibt  man  die  Bäiimn  durch 
wiederholtes  Altschneiden  der  unteren  Aaste  rocht  in  die 
Höbe,  utn  ein  luftiges  Lauhdach  über  dem  Fnsswege  zu 


buben.  Auch  hierin  wird  hoi  uns  viel  gefehlt,  indem  man  sich 
damit  begnügt,  nur  diejenigen  Aoste  zu  besoitiguu.  welche 
die  Hüte  der  Enssgänger  oder  die  Wagen  berühren  würden.  — 
Pflanzt  man,  wie  oben  beschrieben,  mehrfache  Bautnreihen 
nebeneinander,  so  wird  die  Luft  unter  den  Bäumen  dumpfig, 
da  die  freie  Circulation  derselben  erschwert  ist. 

Durch  vorstehende  Zeilen  ist  beabsichtigt  worden,  ein» 
Anrogung  zur  Verfolgung  ••ines  überaus  wichtigen  Gegenstandes 
zu  gehen.  Es  konnte  nicht  unterbleihon,  hier  uud  dort  eioigo 
herbe  Bemerkungen  über  bestehende  Zustände  zu  machen, 
ohne  dass  dadurch  selbstredend  irgendwie  einzelnen  Persönlich- 
keiten zu  nahe  getreten  sein  soll.  Darauf  aher  möchte  doch 
hinzuweisen  sein,  dass  es  für  die  Interessen  einer  Commune 
nur  vom  höchsten  Wert  he  sein  kann,  wenn  sie  ihro  Ingenieure 
in  nicht  zu  grossen  Zwischenräumen  zu  weiterer  Ausbildung 
auf  Beisen  schickt,  damit  dieselben  vou  dein,  was  anderer!« 
geschieht,  nicht  Dur  durch  ttachschloppendo  Publicationen, 
sondern  durch  persönlichen  Augenschein  Kenntnis«  erhalten. 
Es  sind  oft  geringfügige  Anordnungen  in.lahresberichton  etc.  gar 
nicht  erwähnt,  die  dennoch  das  grösste  Interesse  beanspruchen. 

Zur  Frag«  dar  Rauchbolästlgung  versendet  der  Verein 
deutscher  Ingenieure  ein  Flugblatt,  in  welchem  zunächst, 
betont  wird,  dass  die  finuchbelüstigungsfr.igo  eine  alte  und 
schwierige  sei  und  das«  ein  verständiger  und  gewissenhafter 
Heizer  uud  ein  entsprechendes  Brennmaterial  die  Hauptsache 
seien,  ohne  weißt;«  di«  besten  Feuerungseinricht uugen  nicht 
zur  Geltung  kommen  können.  In  vielen  grossen  Städten  wird 
in  Hausfeueruogan  mehr  Brennmaterial,  dazu  weit  unvoll- 
kommener verbrannt,  als  in  dar  Industrie;  dem  Hauchen 
solcher  Feuerungen  könnte  überhaupt  nur  durch  Verwendung 
gasförmigen  Brennstoffe«  gründlich  abgeholfen  werden.  Wenn 
von  mancher  Seite  zur  Abstellung  der  Buticlipltige  ein  scharfes 
Einschreiten  der  Behörden  gewünscht  wird,  so  sei  «s  ein 
Irrlhum,  hiervon  einen  wesentlich« n Fortschritt  zu  erwarten; 
überdies  stünden  zumeist  die  Feuerungseinricht nngen  der 
Sinais-  und  Gomeindegehaude  hinsichtlich  der  Bitucherzeugung 
in  erster  Linie.  Mau  möge  «lie  Frage  lieber  ihrer  natürlichen 
Entwickelung  und  der  Förderung  durch  dio  Techniker  über- 
lassen. umsomehr,  als  hierbei  dio  Forderungen  der  Gesund- 


Steinbrecher 

neuester  Constinct  ion, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  an«, 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
1U0  Cnbikmeter  pro  T.tg 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  .Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  säinmtliclie  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefert)  iu  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spezialität. 

Brinck  & Hübner,  Masctiinenfabrit,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Frospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcilc  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vor!  heil  liafi 
vertheilt;  jede  vorkomtnende 
Stoigung  kann  mit  Leichtigkeit' 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt 
Zeugnisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthcilt  voi» 


John  Fonle«*  Co.,  Magdeburg. 
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hoit-spfloge  mit  denen  der  Wirtschaftlichkeit  zusammen  feilen  ; 
sollten  aber  an  oinzolnon  Orten  besondere  Missstände  vor- 
handen sein,  so  möge  man  auf  Grund  dor  spocicllon  Ver- 
hältnisse oinschreiten,  wozu  wohl  die  bestehenden  Vorschriften 
ansroichen  durften.  Um  nun  zur  Lösung  dieser  hochwichtigen 
Frage  nach  Möglichkeit  beizutragen,  beschloss  bekanntlich 
die  31.  Hauptversammlung  des  Vereines  deutscher  Ingenieure 
1890  den  Erlass  zweier  Preisausschreiben,  das  eine  betreffend 
die  Dauipfkesselfeuerungen,  das  andere  die  Feuorungen  der 
Haushaltungen  und  Kleinbot  riebe.  Die  Arbeiten  sollten  eine 
kritisch-historische  Darstellung  der  betreffenden  Einrichtungen 
und  dor  damit  gemachten  Erfahrungen  umfassen.  Am 
81.  December  1892  lief  die  Frist  für  die  erste  Preisaufgabe 
ab.  Es  waren  sechs  Bearbeitungen  eingelangt,  von  denen 
keiner  der  Preis  zuerkannt  werden  konnte.  Bei  der 
'Wichtigkeit  der  Sache  hat  dio  diesjährige  Hauptversammlung 
beschlossen,  dieso  Aufgabe  abermals  auszuschreiben  unter 
Erhöhung  des  Preises  auf  5'i(K)  Mk.  und  1000  Mk.  als  Ent- 
schädigung für  Zoicheuarbeiton.  Vor  kurzem  ist  nun  aber 
von  dem  Verbände  deutscher  Architocten-  und  Ingenieur- 
veroine  eine  Denkschrift,  betreffend  die  Kanchbolüstigung  in 
grossen  Städten,  veröffentlicht  wordon,  welche  die  Behörden 
zu  scharfem  Einschreiten  auffordert.  Gegen  dieso  Denkschrift, 
die  einer  Beschlussfassung  durch  dio  Verbandvereine  oder  die 
Verbandversammlungen  nicht  unterworfen  worden  soin  soll, 
wondot  sich  das  erwähnte  Flugblatt  in  scharfer  Weise,  indem 
es  eine  Reihe  von  Sätzen  derselben  eingehend  kritisirt  und 
zu  widorlegon  sucht.  Auch  wir  sind  dor  Ansicht,  schnöbt 
die  „Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und  Architecton- 
Vereins“.  das«  der  ßauchbelnstigung  nur  durch  positivo 
Arbeit  entgegengewirkt  werden  soll,  nicht  aber  durch  An- 
rufung der  Gesetzgebung  und  der  Polizei.  Mit  der  Schaffung 
einer  neuen  Fessel  für  die  Industrie  wird  diese  Frago  wenig 
gefördert,  wie  die«  ja  dio  ganz  unerheblicho  Wirkung  dos 
Eingreifens  der  englischen  Gesetzgebung  während  eines 
Zeitraumes  von  fünf  .Talirzebnton  aut  das  Augenfälligste 
erweist.  Unter  Einem  möchten  wir  noch  die  Horren  Collegen 
auf  jene  beiden  Preisausschreiben  aufmerksam  machon.  dio 
ebenfalls  in  jenem  Flugblatt  nbgedruckt  erscheinen. 

lieber  die  Art  dee  Abbaues  bei  den  Band-,  Lehm-  und 
Thongruben  und  über  die  Anwondung  der  Unfnll-Verbütungs- 
Vorschriften  und  der  Polizei-Veiordmingen  herrschen  nicht 
allein  bei  den  Unternehmern,  sondern  auch  bei  den  Organen 
der  Polizcivorwaltuug  und  der  Genossenschaft  die  ver- 
schiedensten Ansichten,  woher  es  kommt,  dass  unter  denselben 
Umständen  Bestrafungen  eintreten.  wahrend  in  anderen  Fällon 
eine  Abbaumethode  anstandslos  betrieben  worden  kann.  Be- 
dauerlicherweise ist  der  § 2 der  abgelinderten  Unfsllvoihütuiigs- 
Vorschriften  der  Ziegelei-Berufsgenosaenschaft  so  allgemein 
gehalten,  dass  er  in  dieser  Fassung  der  verschiedensten  Aus- 
legung fähig  ist.  Derselbe  lautet: 

Die  Höbe  und  die  Böschung  der  Abbaus! rossen  (Absätze) 
ist  der  Kesuliaflenliuit  des  Materials -und  der  Lagerstätte  ent- 
sprechend einzuricliten  und  zu  erhalten. 

Die  Beurtheihmg  der  Art  des  Abbaues  ist  hiernach  augen- 


scheinlich dom  Unternehmer  überlassen;  bei  Unfällen  kommt 
jedoch  Alles  auf  die  Ansichten  der  Sachverständigen  und  des 
Richters  an,  und  eg  sind  dieselben  Fälle,  wie  mir  das  vor- 
liegende Material  beweist,  in  ganz  entgegengesetztem  Sinne 
entschieden  worden.  Wie  nothwondig  eine  Declaration  ist.  da- 
mit für  die  Unternehmer  Weiteningen  mit  den  Polizei- 
verwaltungen und  strafrechtliche  Verfolgungen  vermieden 
werden,  beweist  Nachstehendes: 

Die  Polizeivorordnung  des  König).  Oberbergamts  zu  Halle 
(welches  zuständig  ist  für  dio  Provinzen  Sachsen,  Brandenburg, 
Pommern.  Ost-  und  Westpreusscn)  vom  10.  December  1884 
schreibt  vor: 

§ 10.  Im  Tagebau  darf  die  Höhe  der  Abraumsstrossen 
nicht  über  6 m,  die  der  Kohlenstrossen  nicht  übor  10  m, 
die  Breite  beider  aber  nicht  unter  3 in  betragen.  Doch  ist 
es  gestattet,  sowohl  das  Deckgebirge,  als  auch  dio  Kohle  in 
höheren  Strossen  zu  gewinnen,  wenn  für  ersteres  eine 
Böschung  von  nicht  übor  56°  und  tür  letzteres  von  nicht 
über  66*  Neigung  innegohnlten  wird. 

§ 99.  Das  Untorschrämen  rolliger  (lockeror,  loser  und 
deshalb  loicht  lierabrnllender  Massen)  im  Tagebau  ist  verboten. 

Den  vorstehenden  Bestimmungen  sind  die  meisten  mir  be- 
kannten Regierungs-Polizei  Verordnungen  nacbgcbildot,  nur  dass 
in  dieselben  ein  unklarer  (d.  b.  unrichtiger)  Zusatz  aufgenommen 
ist.  Ich  bemerke  noch,  dass  fast  alle  Verordnungen  gleich- 
lautend sind. 

„Die  Höhe  dor  Abraum-  und  Abbau-Strossen  darf  nicht 
über  C m.  dio  Breite  derselben  und  dor  zugehörigen  Terrasse 
(Hermen)  nicht  unter  3 m betragen.  Der  Böschungswinkel 
der  aus  festen)  Gestein  bestehenden  Grubeowünde  darf  nicht 
über  7f/>  und  derjenige  dor  Grubenwändu  aus  rolligen  Massen 
nicht  über  46°  betragen. 

Diese  Verordnungen  sind  gültig  für  Stein-,  Kalk-,  Gips-,  etc. 
Brüche  und  für  Mergel-,  Thon-,  Ziegolerde-,  Sand-  etc.  Gruben. 
Wenngleich  die  zur  Verarbeitung  in  den  Ziegeleien  kommenden 
Thone  und  Lehme  (Ziegelerden  1 nicht  zu  den  testen  Gesteinen 
zu  rechnen  sind,  so  kann  für  dieselben  ebensowenig  die  Be- 
zeichnung „rolligo  Massen“  angewondet  werden,  denn  die  Er- 
läutcrung  in  der  Polizei  Verordnung  da*»  Oberbergamts  zu  Halle: 
„rolliger,  d.  h.  lockerer,  loser  und  deshalb  leicht  nornhrollender 
trifft  wohl  für  Sand,  aber  nicht  tür  Lehm  und  Thon  zu.  Line 
correcte  und  den  Sinn  vollständig  erlassende  Bezeichnung  wäre 
gewesen : 

„Der  Böschungswinkel,  der  aus  festen  Massen  otc.k* 

So  Inngo  eine  Abänderung  der  angegebenen  Polizoi- 
verordnungen  nicht  erfolgt,  werden  die  Polizeivenvaltungen  m 
rigoroser  Auslegung  der  Bezeichnung,  noch  dazu  in  den 
seltensten  Fällen  ihnen  ein  technischer  Beirath  zur  \ ertugung 
steht,  zu  St  ra  taut  rügen  sehr  geneigt  sein  und  werden  durch 
Zwangsmaassregeln  den  Abbau  der  Lehm-  und  Thongruben 
mit  einer  Böschung  von  45°  herbeifuhren.  Dass  dies  sehr  un- 
bequem für  den  Kiuzelnen  werden  kann,  da  die  L nternehroer 
bei  Unfällen  selbst  regresspflichtig  gemacht  worden  können, 
ist  selbst  verständlich. 

In  einem  mir  vorliegenden  Erkenntniss  einer  Stratkammer^ 


L.UUUIIIUUV-UCII  ICU. 

Otto  IMeitsch,  Halle  a-  S. 


Erste  und  Krö»8t«  Specialiabrik  für 

Klein -Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie -Eisenbahnen  jeder  Art. 

<«auze  Anlagen  und  säniiuOiche  Kinzcltlieile.  Spezialität  seit  1863. 
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wobei  der  Unternehmer  zufolge  eines  Gutachtens  freigesptochun 
wurde,  ist  ansgeführt: 

„dass  die  Strafbarkeit  auf  die  Regienmgspolizeiverordnung 
m keiner  Weise  begründet  worden  kann,  weil  diese  Ver- 
ordnung zwar  für  „rollige  Masse“  einen  Böschungswinkel  von 
höchstens  45°  zuläast,  Thon-  une  Lehmgruben  aber,  wenn 
sie  auch  nicht  zu  dem  festen  Gestein,  für  welches  ein  Winkel 
von  7 5°  zugelassen  ist,  gehören,  keinesfalls  zu  den  rolligen 
Massen  gerechnet  worden  können  etc.“ 

Es  wäre  nun  Sacho  des  Genossenschaftsvorslandes.  da  die 
Behörden  demselben  eine  Fachkenntniss  und  Autorität  zu- 
«rkennem,  für  die  Unternehmer  einzutreten  und  auf  Abänderung, 
event.  Klarstellung  der  Polizoiverordnungen  hinzuarbeiten.  Es 
würde  ihm  ein  Leichtes  sein  und  würde  er  sich  den  Dank 
eäimnt  Hoher  Unternehmer  erworben.  T.  I. 

Vorrichtung  zur  Verhinderung  von  Eli enb ahn- Zu- 
sammen« tönen.  Die  so  häufig  ausgesprochene  Ansicht,  dass 
ein  Znsammenstoss  zweier  Eisenbahnzüge  durch  momentan 
wirkende  Bremsen  am  besten  verhindett  werden  könnte,  die 
also  den  Zug  plötzlich  zum  Stillstand  bringen  müssten,  ist 
deshalb  irrig,  weil  die  Wirkung  der  plötzlich  angelialtonon 


Massen  ebenso  verderblich  für  Passagioro  und  Wagen  sein 
würde,  als  ob  der  Zug  gegen  einen  festen  Widerstand  träfe. 
Es  kommt  also  darauf  än,  das  Entgcgonfahron  zweier  Züge 
auf  einem  Gleise  bei  Zeiten  bemerkbar  zu  machen.  Dies  wül 
nach  oiner  Mittlicilung  vom  Patent-  und  technischen  Bureau 
von  Richard  Luders  in  Görlitz  Professor  Pellat  auf  die  Weiso 
erreichen,  dass  in  jedem  Zug  ein  electrischer  Telegraph  auf- 
gestellt werden  30II,  während  zwischen  den  Schienen  ein 
Loitungsdraht  isolirt  gelegt,  ist,  von  welchem  ein  Contact  nach 
dem  Apparat  geht.  Ebenso  besitzt  jeder  Zug  in  Vorbindung 
mit  dem  Telegraphenapparat  oino  «lectrischo  Batterie,  die 
ihren  Strom  in  die  Leitung  sendet.  Bewegen  sieh  also  zwei 
Züge  auf  demselben  Gleise  einander  entgegen,  so  geht  der 
Strom  von  einem  Zuge  znm  anderen  und  erzeugt  auf  dem 
Papierstreifon  des  Apparates  ein  Zeichen,  oder  bringt  ein 
Läutewerk  zum  Ertönen ; ebenso  können  auch  di©  Babmvärter- 
häuser  mit  in  die  Leitung  eingeschaltet  und  dem  Wärter 
Signale  gegeben  werden,  wie  die  Vorrichtung  auch  zur  Ver- 
ständigung der  bedrohten  Züge  untereinander  verwendbar  ist. 


Statistik  und  Betriebs-Ergebnisse  von  Local-  und  Strassenbahnen  im  Monat  November  1893. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 

Be- 

triebs- 

länge 

Betriebs-Einnahmen 
im  November 
1803  1«« 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einn.  im  Novhr. 
pro  km  Betriebslänge 
1893  1892 

Mithin 
gegen  das 
Voijahr 

km 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

1.  Deutschland. 

Berliner  Pferde- Eisenbahn -Gesellschaft  . 

14« 

57  107*, 

56  2H4.ob 

3 790.— 

4*  47*50 

Grosso  Borlinor  Pferde-Eisenbahn-Aotion- 
Gesellscliaft 

260^- 

1 208035,,« 

1 161  70:!)W 

+ 43  862,*, 

4 CAß.tfl 

6031.*, 

— 1 584,;,) 

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 

33« 

153  650,^ 

126  ?88, w 

+ 28062,8, 

4 368,— 

3 805,., 

-4-  517.,, 

BreslanerStrasscn-Eisunbabn-Gosellscliaft 

74  074«« 

72392*# 

2 272«, 

2 775,— 

2 690.  - 

-4-  185— 

Cölnische  Strassenhahn-Gesellschaft  . . 

60« 

38  542*, 

8(5  772,*- 

-t-  1 1 769,  „ 

1 980. — 

-i-  246«, 

Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft  . . 

37,' 

142  402.« 

128  092.*.*) 

+ H370«, 

ö 810,jq 

6288«, 

- 428«, 

Hamburger  St  rassen-Eisenbahn-Gesellsch. 
Leipzig.  I’fvrde-Eisonbahn-Gosclisch.  A.G. 
Magdeburg.Strftssen-Eiscnhahu-Gesellsch. 

102«,, 

400  700, „ 

888461« 

-f*  12 299,  u 

3941,— 

3 822,— 

4-  119,- 

4«.* 

153  54Cm> 

145  5a5w 

- 12951,., 

3 4DS.V, 

3 126.« 

-t-  278«.*) 
H*  01,«/) 

(!2  729.Ü 

61  066Itu 

+ 1 «es« 

3464«, 

8362,7, 

II.  Niederlande. 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gnldun 

Nied.  Gulden 

Rotterdamsche  Tramway-Mnatschappij  . 

iß.» 

51 818uS 

51  583,  „ 

*i'  2 

84D4,— 

3284,— 

•+  170,— 

III.  Schweiz. 

Zürcher  St  rasten  bahn 

ö* 

Francs 
•JO  .pi57t(J) 

Francs 
36  313.* 

Franca 
+ 4 191«, 

Francs 
•1  716,— 

Francs 
4 228«« 

Francs 
+ 487, ;s 

*)  Bei  oiner  Botriehslängo  von  28^,:  km. 

*1  Einuahme  pro  Wageukm.  j 

43  Plg.  | 

40  Pfg. 

[ + 3 Pfg. 

IBeilin-er  «Ä-spln.a.lt-O-esellscixa.ft 

KOPP  & Ci Ez 


RERLTX  (IWartliilkenfelde)  Kaiserin  August»- Allee  2$j29. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Mftnstor  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzoeir.cnt  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernahme  von  Asphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strasseu,  Höfe,  Durchfahrten  eto. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

H-  Eigene  Aophnlfgrnlien  ln  Vorwohl«.  •!— . 


Goldene  Medaille 


V ÖA 

V ^ 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.y  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

. « JB5 ======  Eigene  Asphalt  uiültle.  — =3 

JJ  Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 


Goldene  Medaille 


> . / o 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jetzt  auggefUhrt: 
Hygiene-Ausstellung  _ _ rot»  300  OOO  qm. 

Berlin  1883. 


Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isollrplatten-Fabrik. 

Or»M»en  I.ager  von  liiMiliwliictcr  und  ättbieferplaUen. 


Hygiene-Ansstellung 
Berlin  1383. 


Ausführung  von  Aaphaltirungs-,  Cemont-  und  Eindeokunga-Arbeiten,  Holzpflaster  für  Strassen,  Dorohfnhrlen.  Ställe  u.  s.  w„  Stabfussböden. 

Für  die  von  uns  ansgefuhrten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  nns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden.  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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o.  r.  p*t  **ür  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen,  Pit  fr  gt 

mmm  Oest.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosso  Schallwelle,  unbedingt« 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sftmmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrasson- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiobebühnen  und  Dampfführschiffen.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sechs,  und 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingefdhrto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  säebs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
- Grundform  23  auch  boi  Volt  bahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hahn  an  Kessel  (Dampfsulasshahn)  mit  selbst- 
i listiger  Wasserableitung,  boi  bilt  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  koetaafr.  Abhandlungen  ln  Engl.,  Frau.,  ttal.,  Holl., Rast. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasses-  sad  O-arteawalsea 

Jeder  Grösse  und  Conntruotlon  fertigen 

lul.  Wulff  & Co..  Maschinenfabrik  u.  Eisengiesserei,  HoilbrOIHl. 

Sommersemester:  An)|ajtjSChe  BaUSChulO  ZßfbSt 


lUübantlwurkwr.  Tiiohlcf.  fttelnmeUcn,  towie  t*ao)Hob«Ie  Air  EUf nbettin-,  5tr****n-  u.WA*s#*f Iihuu r h niker 
Reifeprüfung  YOr  l>to«t#-l*r\ilunC6*Cooim»»».  Ko*t«nfn  i«  Audluiofl  Uctch  dl«  Dhcctiun 


Carl  Beermann- 
Carl  Beermann - 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann 


Strassenkehrmasehinen 

Sprengwagen 

Absehlämmmasehinen 

Mullabfuhrwagen 

Kehrichtkarren 

Kehrichtsammeikas  ten 


etc.  etc 

Alle  HeriMhe  *ur  NtnwMnrciiilRniiK  in  bexter,  vollkommenster 
=====  inslurnng  - 

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

Hn*K‘hlnenfat>rlk  und  Arl>>>Hwwageii  - Hau. 


Bürgersteige-Platten 

aus  Stampfbeton  mit  Eiseneinlagen  liefern 

unter  langjähriger  Garantie 

billiger  wie  jedes  andere  Material  das 

Cement-Bangesohäft 

J.  Donatli  <&  C?o.9 

^BERLIN  ST.  64. 


Grosse  Berliner  Pferde- Eisenbahn. 

Einnahme  1893: 

im  November  1208005,80  M, 

voml.  Januar  bis  ult.  Octb.  12  238  518.0!)  „ 
zusammen  13  410  584.(0  M. 

13  240  033>0  „ 
40208,80  M. 
!»>  542,18  „ 


dagegen  1802: 
Tagesdurchschnitt  j 


= Schubkarren  = 

1 Leinveber  & Co,  Gleiwitz. 
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StrasNenbau. 

Geräuschloses  Pflaster. 

Ein  weitverbreitetes  Blatt  der  Tagespresse,  der 
„Genei  al-Anzeiger  der  Kgl.  Haupt-  und  Residenzstadt 
München“,  bringt  unter  vorstehender  Ueberschrift  in 
seinen  jüngsten  Nummern  einige  Artikel,  die  offenbar 
hauptsächlich  das  Bestreben  haben,  Stimmung  für  das 
Holzpflaster  zu  machen.  Wenn  wir  nun  auch  einerseits 
das  in  diesen  Auslassungen  Gesagte  keineswegs  durchweg 
unterschreiben  wollen,  so  erscheint  es  uns,  nach  den  von 
uns  in  letzter  Zeit  mehrfach  gebrachten  Aufsätzen  über 
Aspbaltstrassen,  andererseits  doch  gerechtfei  ligt.  nunmehr 
auch  mal  wieder  die  Auslassurgen  eines  Verfechters 
des  Holzpflasters  zu  bringen.  Wir  geben  die  Artikel 
nachstehend  nur  ganz  auszugsweise  und  soweit  wieder,  als 
deren  Inhalt  unsere  Leser  voraussichtlich  iuteressiren 
wird,  dabei  mit  unserer  Ansicht,  wo  dieselbe  von  der  des 
Herrn  Artikelverfassers  abweicht,  nicht  zurückhaltend.  — 

Dass  unter  den  geiäuschlosen  Pflasterungen  das 
Asphali  pflaster  von  dem  au  den  betreffenden  Strassen 
wohnenden,  oder  dieselben  geschäftlich  begehenden 
Publicum  vorgezogen  wird,  ist  im  Allgemeinen  ebenso 
richtig,  als  dass  das  Holzpflasterseine  Hauptvertheidiger  — 
ausser  nati'ulicli  bei  den  Holzpflaster-Unternehmern 
(D.  R.)  — bei  den  Pferdebesitzern  und  Fuhrunternehmern 
findet.  Wenn  dagegen  weiter  das  Asphaltpflaster  als 
„Calamität“  bezeichnet  und  vom  Holzpflaster  gesagt 
wird,  dass  dasselbe  vollkommen  sicher,  gefahr-  und  ge- 
räuschlos sei,  so  schiesst  hier  der  Herr  Verfasser  der 
Artikel  schon  sicherlich  Uber  das  Ziel! 

In  London  sollen,  nach  amtlichen  Angaben,  seit  1890 
530  OOO  Yards  und  hiervon  im  Jahre  1892  allein 
230  000  Um  Holzpflaster  verlegt  worden  seiu,  während 
ira  laufenden  Jahre  die  letzterwähnte  Flächenzahl  noch 
ftbertroffen  werden  soll.  Ganz  London  aber  soll,  haupt- 
sächlich nach  System  Kerr  ausgeführt,  2 Millionen 
□-Yards  Holzpflaster  aufweisen  können,  während  in 
mehreren  verkehrsreichen  Strassen,  z.  B.  auf  Leicester 


Sqnare.  Crauborn  Street  und  New-Coweutry  Street,  das 
Asphaltpflaster  aufgeuommen  nud  durch  Holzpflaster  er- 
setzt woidon  ist.  Selbst  iu  eiuigen  City-Dist rieten  von 
London,  z.  ß.  (Queens  Street,  ist  Holzpflaster  zur  Aus- 
führung gebt  acht  woi  den,  eine  ThaLsache,  die  insofern 
besonders  bemerkeuswerth  ist,  weil  diese  Districte  sonst 
im  Allgemeinen  zngestandenermaassen  nur  Asphaltpflaster 
aufzuweisen  haben. 

Die  iu  London  wiederholt  aufgetauchte  Befürchtung, 
es  könute  der  Staub,  des  Holzpflasters  gesundheitsuach- 
theilig  sein,  wurde  vom  technischen  ßerather  des  Reichs- 
gesundheitsamtes, Sir  Robert  R&wlison,  in  einer  Ein- 
sendung au  die  „ Pall  Mall  Gazette“  dahin  widerlegt, 
dass  auf  Grund  seines  50jährigen  Wirkens  Rawlison 
behauptet,  der  vom  Holzpflaster  herrührende  Staub  sei 
keine,sweges  gefährlicher,  als  dor  Staub  anderer 
Pflasterungen,  und  das  Holzpflaster  erzeuge  sogar  weniger 
Staub  als  letzteie.“  (Hierbei  dürfte  das  Asphaltpflaster 
billiger  Weise  doch  wohl  ausgeschlossen  sein!  D.  R.) 

ln  derselben  Frage  hat  sich  der  wohl  allgemein  als 
Autorität  anerkannte  Professor  Dr.  von  Pcttenkofer  in 
einem  amtlichen  Gutachten  folgfoderraaassen  geüussert: 
„Die  Frage,  ob  in  Strassen  mit  Holzpflaster  Moibilität 
und  Mortalität  grösser  sei,  als  iu  mit  Asphaltpflaster 
versehenen  Strassen,  muss  negativ  beantwortet  werden.“ 

„Unser  Pferdematerial  kann  und  wird  sich  mit  dem 
Asphaltpflaster  absolut  nicht  zurecht  finden;  das  Be- 
schlagen wird  viel  theurer  und  ist  doch  nicht  sicheiheits- 
bietend;  die  Unglücksfälle  werden,  zumal  Anfangs,  tag- 
tägliche und  zahllose  sein  und  die  Stadtbehürden  können 
sich  wohl  auf  unvermeidliche  Eutschädigungs-Processe 
gefasst  machen.  Alles  das  fällt  beim  Holzpflaster  weg. 
Die  Pferde  gehen,  ohne  dass  die  Beschläge  geändert 
werden  müssten,  sicher,  ja  sogar  sicherer,  als  auf  dem 
Steine- Würfelpflaster  (?  D.  R.),  überhaupt  leichter  und 
bequemer  und  wird  deren  Dauerhaftigkeit  dadurch  be- 
fördert. Die  Strasseu  sind  in  erster  Linie  da  für  die 
Fuhrwerke,  also  für  die  Pferde,  gerade  wie  die  Fuß- 
steige für  die  Fussgänger.“ 
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„Gehen  wir  nach  München,  dann  gleich  nach  Wien, 
Paris  und  London  und  zuletzt  nach  Berlin  und  be- 
trachten wir  genau  den  Verkehr  mit  Pferden;  fragen 
wir  die  Kutscher  uud  Reiter  über  iln  e Lust,  auf  Asphalt 
zu  verkehren,  so  werden  wir  ganz  entschieden  überzeugt 
werden,  dass  alle  Fahrer,  insbesondere  aber  die  Reiter, 
die  Asphaltstrassen  soviel  als  möglich  meiden  und  lieber 
einen  Umweg  machen,  um  sicherer  und  gefahrloser  als  auf 
diesem  Pflaster  zum  Ziele  zu  gelangen.'1  (In  Berlin  sind 
bekanntlich  gerade  die  entgegengesetzten  Erfahrungen 
gemacht  worden!  D.  R.) 

Ganz  neu  und  interessant  dürfte  für  Viele  die  ge- 
machte Mittheilung  sein,  dass  die  Berliner  Fiaker- 
Kutscher  ihre  Pferde  vor  Beschädigungen  auf  dem 
Asphaltpflasier  schützen,  indem  sie  anstatt  der  eisernen 
Schraubstollen  Stücke  von  llaselnnssstöcken  einschrauben, 
welche,  wenn  verpolst,  eiuen  mehr  sicheren  Halt  geben 
sollen,  als  erstere.  (Weiss  einer  unserer  geehrten  Herren 
Leser  hierüber  vielleicht  Genaueres  mitzntheilen?  D.  R) 

„Bei  einer  im  vergangenen  Jahre  in  London  über 
die  Vorzüge  der  verschiedenen  Pflasterarten  veranlassen 
Enquete  haben  sich  von  1117  gefragten  Sachverständigen 
750  für  Holz,  2 l'J  für  Macadam,  97  für  Granit  und  51 
für  Asphalt  ausgesprochen“. 

, Dass  das  Holzpflaster  aber  auch  geräuschloser  ist, 
wie  Asphaltpflaster,  auf  welchem  das  Klappen  der  Pfe-de- 
hufe  helllöueuden  Lärm  verursacht  und  nicht  vermieden 
werden  kann,  und  dass  Letzteres  mehr  Staub  erzeugt, 
als  das  erstere,  weil  das  Holzpflaster  nach  Niederschlägen 
die  Feuchtigkeit  länger  anhält  nnd  hierdurch,  besonders 
im  Sommer,  die  so  lästige  Staubentwickelung  vermindert 
wird,  sind  gleichfalls  Thatsachen.“  (Wie  stel.ts  denn 
aber  mit  der  für  die  Unterhaltung  des  Holzpflasters  als 
unbedingt  nöthig  bezeichneten,  zu  Staubentwicklung  be- 
sonders Veranlassung  gebenden  Kiesstreuung?  D.  K.) 

„Hinsichlich  der  Dauerhaftigkeit  der  geräuschlosen 
Pflasteruugen  sagt  der  Olx-ringenieur  des  City-Districtes 
in  London  in  einem  offiziellen  Bericht:  „Kein  Asphalt- 
pflaster hält  ohne  viele  Reparaturen  länger,  als  4 bis 
6 Jahre,  und  vom  6.  bis  10.  .Jahre  wird  dessen  Oberfläche 
durch  fortwährende  Reparaturen  erneuert  sein.  Durch 
diese  Reparaturen  wird  aber  die  Oberfläche  des  Asphalt- 
Pflasters  nicht  tadellos  erhalten,  und  wie  ungünstig  der 
schwere  Verkehr  schon  nach  wenigen  Jahren  auf  den 
Asphaltbelag  einwirkt,  kann  man  in  den  City-Strassen 
von  Loudon  sch-n,  wo  Asphalt  und  Holz  unter  gleichem 
Verkehr  nebeneinander  liegeu.  Die  Oberfläche  des 
Holzbelages  macht  nach  a — 4 Jahren  auf  den  Beobachter 
einen  weit  besseren  Eindruck,  als  die  gleichzeitig  ver- 
legten Stampfasphalt  flächen  (?  D.  R).  Demnach  steht 
auch  in  der  Dauer  das  Holz  dem  Stampfasphalt  nicht 
nach  und  hiusichlich  des  Preises  ist  man  sowohl  in 
London  als  auch  in  Paris  auf  Grund  der  langjährigen 
Erfahrungen  der  Ansicht,  dass  sich  uuter  gleichen  Ver- 
kehrsvcrhältuissen  Holzpflaster  auch  auf  die  Dauer 
billiger  stellt,  als  Asphaltpflaster.“ 

„Dass  der  Temperatunvechso]  auf  das  Holzpflaster 
irgend  welchen  Einfluss  ausüben  solle,  widerspricht  den 
langjährigen  Erfahrungen  in  London,  Paris  und  ander- 
wärts und  ist  gar  nicht  zu  beweisen;  die  Oberfläche 
des  Holzpflasters  erscheint  und  ist  vollkommen  dicht 
und  undurchlässig,  unter  derselben  ist  das  Holz  durchaus 
gesund  und  wird  gesund  bleiben  bis  zur  Erneuerung  des 
Holzbelages,  welche  ja  nach  vielen  Jahren  (?)  auch 
nötliig  sein  wird.  Holzpflaster  könnte  höchstens  durch 
absolute  immerwährende  Trockenheit  leiden;  dieselbe 
würde  jedoch  auch  auf  Asphalt  eine  zerstörende 
Wirkung  ausüben,  ist  aber  auf  der  Strasse,  d.  h.  unter 
freiem  Himmel,  überhaupt  nicht  denkbar.“  (Uns  scheint, 
als  wenn  hier  noch  der  sich  oft  sehr  nachtheilig  bemerk- 
bar machende  Einfluss  der  Nässe  auf  Holzpflaster  zu 
erwähnen  vergessen  wurde.  D.  R.) 


Wenn  der  Herr  Verfasser  schliesslich  noch  nach- 
zuweisen sucht,  dass  das  Holzpflaster  auch  billiger  sei, 
als  das  Asphaltpflaster,  so  mutbet  er  sich  hier  eine  kaum 
lösbare  Aufgabe  zu.  Wie  schon  mehrfach  in  unserem 
Blatt  nachgewiesen  worden  ist,  stellen  sich  die  Kosten 
der  sogenannten  geräuschlosen  Pflasterungen  ziemlich 
gleich,  sodass  der  Kostenpunkt  bei  der  Frage,  ob  Holz- 
oder Asphalt  pflaster,  nur  in  den  seltensten  Fällen  aus- 
schlaggebend sein  kann.  W. 


Besondere  Bedingungen  über  die 
Herstellung  von  Asphaltpflaster  und  die 
Abänderung  asphaltirter  Bürgersteige 
für  Berlin. 

II. 

§ 4.  Beschaffung  der  vom  Unternehmer  zu 
liefernden  Materialien. 

Die  vom  Unternehmer  zu  liefernden  Materialien 
müssen  von  bester  Beschaffenheit  sein.  Der  zur  Beton- 
bereitung verwendete  Kies  muss  grobkörnig,  frei  von 
allen  fremden  Beimengungen  sein  und  möglichst  aus 
reinem  Quarz  bestehen.  Nur  25%  der  Körner  dürfen 
eine  geringere  Stärke  als  1 mm  besitzen.*)  Kiessteine 
von  Faustgrösse  und  darüber  sind  unzulässig  und  zu 
entfernen.  Kies,  welcher  mit  erdigen  Best« ndt heilen 
aus  dem  Planum  oder  mit  sonstigen  Unreinigkeiten  ver- 
mischt ist,  wird  von  der  Verwendung  ausgeschlossen 
uud  muss  sofort  von  der  Arbeitsstelle  entfernt  werden. 

Die  etwa  zur  Verwendung  kommenden  klein- 
geschlagenen  Granit-  oder  Kalksteine  dürfen  nicht  mehr 
als  4 bis  6 cm  Seite  haben  und  müssen  frei  sein  von 
auhängeuden  Erd-  und  Lehmtheilen  und  vor  dem  Ver- 
brauch mit  Wasser  angenässt  werden. 

Der  Cement  darf  nur  in  dichtverschlossenen  Tonnen 
oder  in  wägbaren  Säcken  auf  die  Baustelle  geliefert 
weiden. 

Zur  Herstellung  des  Betons  werden  nur  die  Gemente 
der  nachgenannten  Fabriken  zugelassen:  (folgt  die  Auf- 
zählung einer  grösseren  Reihe  von  Fabriken,  von  deren 
Mittheilung  hier  aus  naheliegenden  Gründen  Abstand 
genommen  wird.) 

§ 5.  Proben  der  zu  verwendenden  Materialien. 

Auf  Anforilern  des  Bauinspectors  sind  Proben  von 
dem  Dir  die  Verwendung  in  Aussicht  genommenen  Kies 
uud  Kleinschlag  unter  Angabe  der  Bezugsquelle  einzu- 
reichen. Die  Proben  dürfen  nicht  in  geringeren  Mengen 
als  10  1 eingareicht  werden. 

§ 6.  Herstellung  der  Asphaltirung. 
a)  Allgemeines. 

Die  fertige  Asphaltdecke  muss  mindestens  5 cm 
stark,  von  durchweg  fester  und  dichter  Beschaffenheit 
sein  und  an  die  Bordschwellen  der  Bürgersteige,  oder  deren 

*)  Anmerkung  der  Roduction.  Neuere  Erfahrungen  an 
fertig  gestelltem  Beton  haben  erwiesen,  dass  ein  Gehalt  von 
25"/(i  an  Körnern  von  einer  geringeien  Stärk«  als  1 mm  nicht 
nur  zulässig,  sondern  wegen  der  hierdurch  erreichten  grösseren 
Dichtigkeit  des  Betons  zur  Erzielung  besserer  Tragfähigkeit 
sowohl  wie  geringerer  Durchlässigkeit  durchaus  erforderlich  ist. 
Die  geringere  Durchlässigkeit  ist  namentlich  bei  unterirdischen 
Rohrb röchen  der  Wasserleitungen  pp.  von  Wesen.  Je  dichter 
die  Betonmusse,  desto  besser  wird  das  aus  dem  Rohre  aus- 
gebrochene,  zur  Stinssenobcrflacho  unter  Druck  aufsteigende 
Wasser  seitlich  vom  Betonkörper  herausgepresst,  wahrend 
das  durch  eine  weitporöse,  undichte  Uotonlago  loicht  hindurch- 
tretendo  Wasser  sich  unter  die  Asphaltdecke  setzt  und  letztero 
von  der  Betnnbettung  abhebt.  Wird  aber  die  Asphaltdecke 
von  der  Bctonlnge  abgehoben,  so  gebt  derselben  die  Wider- 
standsfähigkeit gegen  den  durch  den  Strassenvcrkohr  horvnr- 
orufonen  Schuh  verloren  und  ist  die  Asphnltdecko  hierdurch 
em  sicheren  Verderben  durch  dasEintreten  von  Verschiebungen 
u.  s.  w.  preisgegebeu. 
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Untermauerung,  sowie  an  alle  im  Pflaster  liegenden 
Grubenabdeckungen,  Bahnscliienen.  Hydranten,  Brunnen, 
Gully-,  Wassertopf  — u.  s.  \v.  Einfassungen  — voraus- 
gesetzt, dass  diese  Bautlieile  fest  liegen  — dicht  au- 
scbliessen;  sie  darf  jedoch  über  die  Oberkante  dieser  Tlieile 
nicht  mehr  als  10  mm  vorstehen  und  muss  überall  dem  vor- 
geschriebenen Längen-  und  Querprofil  der  Strasse  ent- 
sprechen. 

Die  Entscheidung  datüber,  ob  jene  Bautlieile, 
Schwellen,  Schienen  u s.  w.  festliegen,  steht  dem  Bau- 
inspector oder  dem  Stadtbaurath  zu. 

b)  Herstellung  der  Asphaltdecke. 

Die  Asphaltdecke  ist  bei  trockenem  Wetter  herzu- 
stellen. Bei  Regenwetter  und  Schneefall  muss  die  Arbeit 
unterbrochen  werden.  Ehe  mit  der  Herstellung  der  Decke 
begonnen  wird,  muss  die  Genehmigung  des  Bauiuspectors 
dazu  eingeholt  werden;  vor  dem  Arbeitsbeginn  ist  die 
Betonobei  fläche  sorgfältig  von  Erde,  Schmutz,  loseu  Be- 
standteilen u.  s.  w.  zu  reinigen.  Wenn  bei  der  Reinigung 
in  der  Betonbettung  weiche  oder  beschädigte  Stellen  auf- 
gefunden werden,  so  müssen  dieselben  ausgefegt  und 
gegebenenfalls  ausgemeissell  und  mit  frischem  Beton 
gefüllt  werden,  der  einen  grösseren  Zusatz  von  Cement 
erhält.  Solche  Stellen  sind  solange  von  der  Asphaltiiung 
auszuschliessen,  bis  der  Beton  abgebuuden  hat. 

Die  Art  der  Herstellung  der  Asphaltdecke  wird  im 
Allgemeiueu  dem  Unternehmer  überlassen;  nur  Folgendes 
wird  bestimmt  vorgeschrieben : 

Zur  Herstellung  von  gestampftem  Asphalt  darf  nur 
das  dem  Unternehmer  von  der  Stadtbauverwaltung  ge- 
nehmigte Asphaltgesteiu  verwendet  werden.  Die  Bezugs- 
quelle des  Asphalts  muss  der  Bauverwaltung  auf  Ver- 
langen angegeben  werden. 

Es  muss  alle  Vorsorge  getrofleu  werdeu,  dass  sich 
das  Asphaltpulver  nicht  abkühlt,  während  es  auf  die  Ver- 
wendungsstelle gebracht  wird.  Bei  der  Ausbreitung  des 
heissen  Pulvers  und  vor  dem  Beginn  des  Stampfens  und 
Walzens  muss  aufs  Sorgfältigste  darauf  geachtet  werden, 
dass  alle,  auch  die  kleinsten  fremden  Beimengungen,  wie 
Steiue,  Papier,  Holz,  Stroh,  Blätter,  Cigarrenreste  u.  s.  w., 
entfernt  und  vom  Publicum  derartige  Gegenstände  nicht 
hineingewoifen  werdeu.  Auch  sind  die  zum  Transport 
des  Asphaltpulvers  zu  verwendenden  Kastenwagen  vor 
jedesmaligem  Gebrauch  aufs  Sorgfältigste  zu  reinigen. 
Die  Bauverwaltung  hat  das  Recht,  sich  hierüber  Ge- 
wissheit zu  verschaffen  und  kann  gegebenenfalls  eine 
wiederholte  Reinigung  unter  Aufsicht  verlangen. 

§ 7.  Aufbruch  asphaltirter  Strassen. 

Wenn  die  Anlage  einer  Strassenbahn  den  Aufbruch 
einer  asphaltirten  Strasse  nothwendig  macht,  ist  die 
Asphaltdecke  mindestens  iu  der  vom  Baninspector  an- 
gegebenen Breite  in  möglichst  geraden  Begrenzuugsliuien 
mit  scharfen  Meissein  durchzustemmen.  Beim  Abnehmeu 
der  zu  beseitigenden  Thoile  muss  darauf  geachtet  werden, 
dass  anstossendes  Material  auf  keinen  Fall  mit  auf- 
genommen wird. 

Hierauf  wird  der  Beton  in  8 bis  10  cm  Abstand 
von  den  Asphaltränderu  möglichst  gradlinig  mit  scharfen 
Meisselu  durchgestemmt  und  iu  Stücke  gebrochen,  die 
bei  Seite  gesetzt  werden. 

Beim  Aushub  der  Erde  für  die  neue  Befestigung 
muss  besonders  darauf  geachtet  werden,  dass  der  Beton 
an  den  Seiten  nirgends  unterhöhlt  wird;  leichte  Erd- 
banketts von  8 cm  Breite  au  jeder  Seite  sind  hierfür 
genügend.  Bei  der  Wiederherstellung  des  Betoubettes 
und  der  Asphaltdecke  finden  die  vorhergegangenen  Be- 
stimmungen Anwendung. 

§ 8.  Verwendungdesgewonuenen  Betonmaterials, 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  das  Aufbrechen 
der  Asphaltdecke  ohne  besondere  Bezahlung  zu  bewirken. 
Da6  beseitigte  Asphalt-  uud  Betonmaterial  wird  dem 


Unternehmer  zur  freien  Verfügung  überlassen.  Die  ge- 
wonnenen Betonklötze  können,  nachdem  sie  in  3 bis  4 cm 
lange  Stücke  zerkleinert,  als  Kieszusatz  für  neuen  Beton 
bis  zu  einem  Drittel  seiues  Volumens  verwendet  werden. 

§ 9.  Aenderung  asphaltirter  Bürgersteige. 
Zieht  die  Aenderung  der  Strassenpflasterung  die 
Erhöhung  oder  Senkung  asphaltiiter  Bürgersteige  nach 
sich,  so  hat  der  Unternehmer  die  damit  verbundenen 
Arbeiten  nach  den  im  Preisverzeichnis  angegebenen 
Einheitspreisen  auszuführen.  Hierbei  ist  die  Unterlage 
des  Asphalts  nach  gehöriger  Reguliruug  mit  den  zur 
Stelle  befindlichen  Materialien  herzustellen  und  darauf 
der  Asphalt  in  mindestens  2 cm  starker  Schicht  aufzu- 
bringen. Etwa  verloren  gegangenes  Material  ist  vom 
Unternehmer  ohne  Entschädigung  zu  ersetzen. 

§ 10.  Nebenarbeiten,  Werkzeuge,  Geräthe  u.  dgl. 

Alle  in  den  vorhergehenden  Paragraphen  ange- 
gebenen Arbeiten  hat  der  Unternehmer  zu  den  im  Preis- 
verzeichnis angegebenen  Preisen,  ohne  irgend  welche 
besondere  Vergütung,  auszuführen.  Er  ist  zur  Gestellung 
aller  nöthigen  Vorrichtungen,  Geräthe,  Werkzeuge, 
Schablonen  n.  s.  w.  auf  eigene  Kosten  verpflichtet. 

Fei  ner  liegt  dem  Unternehmer  ohne  besondere  Ver- 
gütung ob: 

a)  Die  Vorsorge  für  alle  während  der  Dauer  seiner 
Arbeiten  zur  Aufrechterhaltung  des  Verkehrs  und 
für  die  Sicherheit  von  Passgängern  und  Wagen  von 
uud  nach  den  anliegenden  Grundstücken  nöthigen  Vor- 
kcluungeu,  sowie  die  Herstellung  und  Unterhaltuug 
der  dafür  erforderlichen,  vorläufigen  Anlagen,  wie 
Absperrungen,  Durchgänge  und  Ueberfahrten,  und 
zwar  nach  Angabe  des  Bauin  <pectors  oder  dessen 
Vertreters. 

b)  Die  Vor-  und  Unterhaltung  der  polizeilich  vorge- 
schriebenen  Warnungslaternen , Absperrungen  uud 
Verschlage  uud  die  Sorge  für  rechtzeitiges  Anzünden 
und  eine  genügende  Helligkeit  der  Warnungslaternen; 

c)  Die  Ansammlung  des  während  der  Ausführung  aus- 
geworfenen und  des  übrig  bleibenden  Materials  in 
Haulen  an  den  vom  Bauinspector  oder  dessen  Ver- 
treter anzugebenden  Stellen; 

d)  Die  Gestellung  der  für  die  erforderlichen  Nivellements- 
und  Absteckungsarbeiteu  erforderlichen  Arbeiter,  die 
Vorhaltung  der  durchaus  nothwendigen  Höhenpfähle, 
Piketts,  Visirstangen  u.  s.  w.;  sofern  es  dem  Unter- 
nehmer au  geeigneten  Aibeitskräften  hierfür  mangelt, 
hat  er  für  die  zu  diesem  Zwecke  seitens  des  Bau- 
inspectors oder  seines  Vertreters  angenommenen 
Arbeitskräfte  die  Kosten  zu  tragen; 

e)  Die  Vorhaltung  der  ausser  den  gewöhnlichen  Werk- 
zeugen, Gerätschaften  und  Utensilien  auf  der  Arbeits- 
stelle erforderlichen  folgenden  Gegenstände: 

1.  für  jeden  Arbeitertrupp: 

a)  Eine  dauerhaft  und  genau  nach  dem  vorgeschriebeneu 
Profil  der  Strasse  aus  Brettern  hergestellte  Profll- 
schablone,  welche  vor  ihrer  Benutzung  seitens  des 
Bauiuspectors  oder  seines  Vertreters  einer  gründlichen 
Prüfung  unterzogen  werden  muss. 

'Pf  Die  erforderliche  Zahl  der  Messkasten  uud  Misch- 
böden. 

2)  für  jede  Arbeitsstelle: 

a;  Eiu  Waage3cheit  vou  mindestens  3 m Länge  und 
15  cm  Breite,  sowie  eine  Röhrenlibelle; 
p)  zwei  geaichte,  3 m lange  Messbänder; 

3)  Geaichte  Waagen  für  die  Ermittelung  des  Ge- 
wichtes der  Cementcollis. 

Diese  Gegenstände  können  gegebenenfalls  vom  Bau- 
inspector beschafft  oder  gehörig  in  Stand  gesetzt  werden. 

Der  Unternehmer  hat  die  zum  Ausgiessen  der  Fugen, 
zum  Planiren  nnd  Ausbessern  der  Bürgersteige  u.  s.  w. 
erforderliehen  bituminösen  Stoffe  thuulichst  schon  auf 
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seinen  AVerkplätzen  flüssig  zu  machen  und  in  dicht  ge- 
schlossenen und  fest  auf  den  Rädern  ruhenden  Kesseln  nach 
den  Verwendnugsstellen  zu  bringen.  Heisse  und  flüssige 
Stoffe  dürfen  nicht  anf  gewöhnlichen  Wagen  in  offenen 
Gefässen  befördert  weiden.  Wenn  die  Bereitung  des 
erforderlichen  Asphalts.  Pechs  u.  s.  w aut  der  als  Bau- 
stelle dienenden  Strasse  erfolgen  muss,  so  sind  auch 
hierzu  dicht  verschlossene  Kessel  zu  benutzen,  die  ebenso 
wie  die  fahrbaren  Kessel  mit  Coacs  oder  trockenem  Holz 
gefeuert  werden  müssen. 

!§  11.  Beaufsichtigung  der  Arbeiten. 

Für  die  Leitung  und  Beaufsichtigung  der  Arbeiten 
hat  der  Unternehmer  einen  oder  — je  nach  dem  Um- 
fang der  Baustelle  oder  der  Zahl  des  Arbeitstrupps  — 
mehrere,  mit  derartigen  Ausführungen  vertraute  und  in 
den  dabei  vorkommenden  Messung»-  und  Nivellements- 
arbeiten bewanderte  Techniker  oder  Poliere  und  ferner 
für  jeden  getrennt,  arbeitenden  Arbeitertrupp  einen  be- 
sonderen Vorarbeiter  zu  bestellen. 

§ 12.  Tagelöhne. 

Mit  Bezug  auf  § 13  der  Allgemeinen  Bedingungen 
wird  der  Unternehmer  ausdrücklich  darauf  aufmerksam 
gemacht,  dass  er  verpflichtet  ist,  für  jede,  nach  seiner 
Meinung  ausservertraglich  ausgeführte  Arbeit,  für 
welche  er  die  Verrechnung  im  Tagelohn  beansprucht,  am 
Schluss  jeder  Woche  dem  Bauiuspector  eineu  Wochen- 
rapport einzureichen,  welchem  die  bezüglichen  Rechnungen 
beizufitgcn  sind.  Unterlässt  dies  der  Unternehmer,  so 
wird  für  die  betreffenden  Arbeiten  keine  Zahlung  geleistet. 

Auf  Verlangen  des  Bauinspectors  ist  der  Unter- 
nehmer zur  Gestellung  von  Tagelohuarbeiten  auch  an 
Sonn-  und  Feiertagen  und  Nachis  verpflichtet.  Die  in 
solchem  Falle  zu  zahlende  Vergütung  oder  Zulage  zu 
den  gewöhnlichen  Lohnsätzen  unterliegt,  soweit  sie  nicht 
im  Preis  verzeichn  iss  vorgeseheu,  oder  auf  dem  Wege 
besonderer  Verabredung  festgestellt  woiden  ist,  aus- 
schliesslich der  Feststellung  des  Bauinspectors.  Als 
Nachtarbeit  werden  im  Sommer,  d.  h.  in  der  Zeit  vom 
].  März  bis  zum  31  Octbr.,  die  Stunden  von  7 Uhr 
Abends  bis  5 Uhr  Morgens  und  im  Winter,  d.  h.  in  den 
übrigen  Monaten,  die  Stunden  von  5 Uhr  Abeuds  bis 
7 Uhr  Morgens  gerechnet.  Die  Kosten  der  Beleuchtung 
wahrend  der  im  Tagelohu  ausgeführten  Tagelohnarbeiten 
trägt  die  Bauverwaltung. 

Auch  für  die  in  solcher  Weise  beschäftigten  Tage- 
lohnarbeiten sind  die  bescheinigten  Wochenzettel  einzu- 
reichen. Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  die  Tage- 
lohnrechnungen spätestens  am  Schlüsse  jeden  Monats 
zu  übergeben. 


Städtische  Aufgaben. 

Bebauungsverhältnisse  in  den  Städten. 

Unter  dem  Titel  „Grundsätze  der  städtischen  Boden- 
politik" veröffentlicht  in  dem  Ootoberheft  von  Schmollcrs 
„Jahrbuch  für  Gesetzgebung  etc.“  Rudolf  Ellerstadt  einen 
benchtenswerthen  Artikel,  welcher  die  Berliner  Wohnungs- 
und Bauonlnungsverliftltnisse  erörtert,  aber  gleichzeitig 
Gesichtspunkte  entwickelt,  dio  vom  allgemeinen  Inter- 
esse sind  und  auch  auf  allgemeine  Verhältnisse  passen. 
Der  Verfasser  versucht  den  Nachweis,  dass  die  Grundstück- 
SpcculatioD,  wie  sie  in  Berlin  besonders  crass  liervor- 
tritt,  aber  auch  in  allen  grösseren  Wohnplätzen  sonst  zu 
finden  ist,  nicht  als  eine  Wirkung  natürlicher  oder  «cono- 
mischer  Pactoren,  sondern  als  das  Product,  einer  ganz  be- 
stimmten Verwaltungepraxis  erscheint.  Aus  seiner  ein- 
gehenden Untersuchung  der  Berliner  Wohiumgsverhnltnisse 
hat  Eberstadt  folgende  drei  Grundsätze  extrnhirt: 

1.  Es  ist  von  minderer  Bedeutung,  wer  der  Eigen- 
tümer des  Wohnlnmies  ist,  ob  Staat,  Gemeinde  oder 
Private;  vielmehr  ist  es  die  jeweils  verwaltende  Behörde, 
welche  durch  ihre  Maassregelu  den  Werth  und  die  Ver- 


wendung des  Wohnlnndes  endgilfig  bestimmt  und  fest.Iegt. 
Direct  durch  den  Bebauungsplan,  iudirect  durch  Bau- 
ordnung. Ortsstatute  und  Steuersysteme,  wird  eine  be- 
stimmte Parcelliruug  und  Bauweise  Vorgeschrieben,  die  den 
Clmracter  einer  Zwangsschablone  nnnimmt.  Aus  solchen 
Mnassnalimen  und  keineswegs  aus  dem  Willen  des  einzelnen 
Besitzers  ergiebt  sich  die  Ausnutzung  städtischen  Baulandes. 

2.  Das  Schema  des  Berliner  Bebauungsplanes  — breite, 
nbor  wenig  zahlreiche  Strassen,  unförmig  tiefe  Grundstücke 
— erzwingt  absolut  die  Miethskaserno  und  die  Verschiebung 
der  Bevölkerung  nncli  den  Höfen  und  macht  die  Auf- 
teilung in  Einzelgrundstiicko  unmöglich.  Als  accessorische 
Wirkung  tritt  hierzu  ein  Monopolwerth  für  die  so  ge- 
schaffenen Grundstücke,  deren  Zahl  zu  der  Zahl  der  Haus- 
haltungen ausser  allein  Verhältniss  steht. 

3.  ln  demselben  Maosse,  wie  die  gedrängte  Ausnutzung 
der  Grundfläche  gesteigert  wird,  genau  in  demselben 
Maasse  erhöht  sich  der  Preis  des  Grund  und  Bodens.  Die 
verticale  Häufung  der  Wohnungen  bewirkt  nichts  weiter, 
als  eine  proportionirte  Steigerung  der  Bodenpreise.  Die 
Z.nsanmiendrängung  der  Bevölkerung  bietet  somit  das  erste 
Mittel,  um  die  künstliche  Theuerung  des  Wohnlandes  her- 
vorzubringen. Es  kann  keine  grössere  Fälschung  geben, 
als  «las  Schlagwort:  die  hohen  Bodenpreise  erzwingen  die 
Berliner  Mietskaserne;  das  Umgekehrte  ist  der  Fall;  der 
Zwang  der  künftigen  Mietskaserne  wird  in  dem  hohen 
Bodenpreise  anticipirt. 

Der  Verfasser  weist  an  der  Hand  der  Berliner  Woh- 
nungsstatistik nach,  dass  die  Dichtigkeit  der  Bevölkerung 
zunimmt,  je  mehr  man  sich  vom  Centrum  nuch  der 
Peripherie  entfernt,  während  man  eigentlich  das  Umgekehrte 
annehmen  sollte,  da  au  der  Peripherie  noch  grosse  un- 
bebaute Flächen  liegen.  In  dem  starken  Zustrom  der  Be- 
völkerung nach  den  grossen  Städten  kann  die  Ursache  der 
Zusammemlriinguug  der  Menschen  nicht  zu  suchen  sein, 
denn  dann  müsste  sich  in  allen  Grossstädten  derselbe 
Missstand  beiucrklieh  machen.  Nun  kamen  aber  auf  ein  ha 
mit  Häusern  bebauter  Flüche  in  Berlin  745,  in  Hamburg 
292,  in  München  24a.  in  Breslau  443,  in  Cöln  305,  in 
Dresden  318,  in  Magdeburg  293  und  in  Frankfurt  am  Main 
193  Bewohner,  während  die  jährliche  Bevölkerungszuoahme 
beträgt;  in  Berlin  3..0,  in  Hamburg  3.37.  in  München  3^7, 
in  Breslau  2**,  in  Magdeburg  3^(%  etc.  Man  sieht  also, 
die  Bevölkerungszunuhme  ist  in  anderen  Städten,  z.  B.  in 
München,  grösser,  in  anderen  Städten  last  ebenso  gross 
als  in  Berlin  gewesen,  und  trotzdem  diese  erheblich  dichte 
Bewohnung  in  Berlin  trotz  der  intensiveren  Bauthiitigkeit, 
die  erst  im  letzten  Jahre  etwas  nachgelassen  hat.  Noch 
eiue  Gruppe  anderer  Zahlen,  die  «ler  Verfasser  mittheilt, 
ist  von  Interesse:  Die  gezahlte  Miethe  stellte  sich  für  «len 
Kopf  der  Bevölkerung  1870  auf  103;  1875  auf  l(i3,w;  1880 
auf  143,8«;  ' 8x5  aut  146  und  1890  auf  165  Mk.,  das  heisst: 
die  Gründerjahre  sind  längst,  überholt,  trotzdem  sich  die 
Wdhnungsverhiiltnisse  verschlechtert  haben;  denn  während 
zur  Gründerzeit  die  kleinen  Wohnungen  aus  Stube, 
Kammer,  Küche  oder  zwei  Stuben  und  Küche  bestanden, 
wenn  die  Familie  noch  Schlaflcute  aufnahm,  begnügt  man 
sich  heute  mit  Stube  und  Küche,  ja  vielfach  mit  einer  so- 
genannten Kochstube.  Der  Verfasser  bezeichnet  als  Ur- 
quelle dieser  Missstämle:  die  Grösse  der  Parcellen,  die 
grosse  Breite  und  die  verhältnissmässig  g«:ringe  Zahl  der 
Strassen,  wodurch  der  Bau  von  Hofwohnungen  erzwungen 
wird;  dazu  komme  die  geringe  Zahl  der  Parcellen  im 
Veihältniss  zur  Zahl  der  Haushaltungen,  sodass  die  geringe 
Zahl  der  Hausbesitzer  eine  Art  Monopol  erhält,  dem  gegen- 
über die  Miether  machtlos  sind.  Dazu  kommt,  dass  die 
Berliner  Grundstücke  immer  mehr  ein  llandelsobject 
werden,  und  zwar  je  grösser  sie  sind,  desto  eher.  Bei 
20  674  Grundstücken  sind  nur  1 1 504  vorhanden,  die  vom 
Besitzer  selbst  bewohnt  werden;  bei  den  anderen  — und 
deren  Zatil  ist  im  steten  Zunehmen  — fehlt  es  also  an 
jedem  persönlichen  Verhältniss  zwischen  Miether  und 
Vermietbar.  Die  zunehmende  Verschuldung  des  Berliner 
Ilausbesitzes  zeigt,  «lass  derselbe  in  immer  schwächere 
Hände  gelangt:  die  Hauswirthe  haben  nur  geringe  eigene 
Cupitnlien  auf  ihren  Häusern  stehen,  um  dieselben  durch 
den  Ueberschuss  möglichst  hoch  zu  verzinsen;  sobald  eine 
Miethssteigerung  den  Ueberschuss  erhöbt  hat,  wird  der- 
selbe durch  Verkauf  capitalisirt  und  das  Spiel  beginnt 
auf  Kosten  der  Miether  von  Neuem.  Der  Gedanke  des 
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Verfassers  geht  dahin,  kleinere  Grundstücke  zu  schaffen, 
die  mehr  für  die  Kinzelbebutiung  sich  eignen.  Mit  der 
Bauordnung  in  den  Vororten  ist  duzu  ein  Anfang  gemacht 
worden ; es  fehlt  aber  noch  eino  sehr  wichtige  Maassregel, 
nämlich  eine  Aenderung  des  Bebauungsplanes  in  dem  Sinne, 
dass  man  unterscheidet  zwischen  den  (breiten,  besser  ge- 
flüsterten) Verkehrsstrassen  und  (den  schmnlereu,  leichter 
ergestellten)  Wohnstrassen.  — Alle  solche  Ideen  werden 
aber  immer  auf  den  heftigsten  Widerstand  bei  den  Gtund- 
speculanten  stossen. 


StraMMeiibaliiiweMen. 

Die  electrische  Bahn  von  Lüttich  nach 
Herstal. 

In  Belgien  besitzt  eine  Gesellschaft  das  Monopol, 
Localbahnen  zu  bauen,  während  die  hier  erwähnte  Linie 
durcli  ein  gemeinsames  Vorgehen  der  Socie'te  des  tramways 
in  Lüttich  und  der  Compagnie  internationale  dYlectrlcitd 
ins  Leben  gerufen  wurde. 

Die  Länge  der  Bahn  beträgt  ca.  3,j  km  mit  etwa 
3,4  pCt.  Maximal-Steiguug.  Die  Kraftcrzeugungsstation 
enthalt  2 Rölirenkessel,  System  Naeyer,  von  je  108  qm 
Heizfläche;  ferner  entsprechende  Vorwärmer  und  Speise- 
pumpen, Syst.  Worthington,  welche  aus  der  nahe  gelegenen 
Maas  Wasser  beschaffen.  In  einem  hiervon  getrennten 
Räume  befinden  sich  2 Dampfmasehienen  von  je  60  PS  bei 
130  t pro  M.,  mit  Regulatoren,  System  E.  Hertay,  ausge- 
stattet. Dieselben  stammen  aus  den  Werkstätten  der  Ge- 
sellschaft Phönix  in  Gent  und  treiben  mittels  Riemen 
2 vierpolige  Dynamos  (Type  der  A.  E G.)  Von  100  Amptre 
und  550  Volts  bei  700  t pro  M.  Dieselben  sind  mit  Com- 
oundwie.kelung  versehen,  um  die  grossen  Betriebsschwan- 
ungen selbstthätig  uuszugleichen.  Dies  würde  allein  jedoch 
noch  nicht  genügen,  und  es  wurde  daher,  wie  schon  oben  an- 
gedeutet, auf  die  Regulirung  der  Betriebsmaschienen  ein 
Hauptgewicht  gelegt  (welcher  Umstund  übrigens  auch  bei 
der  Strassenbahn  in  Remscheid  von  der  Union,  Electrieitüts- 
gesellsohaft,  entsprechend  berücksichtigt  worden  ist,  deren 
Einrichtungen,  wie  wir  uns  zu  überzeugen  Gelegenheit 
fanden,  in  dieser  Beziehung  sehr  weitgehenden  Anforde- 
rungen entsprechen  dürften).  Die  Regulirung  muss  hierbei 
folgende  Bedingungen  erfüllen:  I.  Gewährung  der  Möglich- 
keit, die  Dampfeinströmung  iu  weitesten  Grenzen  während 
der  verschiedensten  Kolbenstellungen  erfolgen  zu  lassen 
und  2.  eine  prücise  Einwirkung  des  Regulators  zu  ge- 
statten. Ausserdem  muss  das  den  Dampfubschluss  be- 
wirkende System  in  gewissem  Grade  unabhängig  von  der 
Dauer  einer  Umdrehung  sein. 

Die  in  Herstal  verwendete  Regulirung  von  Hertay 
kann  nach  dem  „ElectricitiUs-Anzeiger“  als  Abänderung 
derjenigen  von  Farcot  (mit  Schleppschieber)  uud  derjenigen 
von  Meyer  (mit  zwangläufig  gesteuertem  Grund-  und  Ex- 
pansionsschieber) angesehen  werden.  Die  Vertheihmg  er- 
folgt mittels  eines,  in  zwei  Theile  zerlegten  Schiebers,  deren 
Gehäuse  in  der  Mitte  des  Cylimlers  liegen  und  von  denen 
jeder  einen  Eintritts-  und  einen  Austritt.seanal  enthält. 
Auf  diesem  Huuptschieber  liegt  eiu  anderer,  welcher  zum 
Theil  an  den  Bewegungen  des  ersteren  theilnimmt,  resp. 
ebemnlls  durch  einen  Excenter  bewegt  und  durch  den  Re- 
gulator beeinflusst  wird.  Dies  geschieht  mittels  eines 
Doppelkeiles,  welcher  in  seiner  verschiedenen  Höhenstellung 
den  oberen  Schieber  eher  oder  später  zum  Stillstand  bringt. 
Der  eigentliche  Regulator  ist  mit  Schwungkugeln  versehen 
und  arbeitet  mit  geringer  Reibung.  Bei  diesen  Dampf- 
maschinen von  60  PS  Leistung  normal  wurde  bei  einer 
solchen  von  100  PS  eino  Schwankung  von  nur  3 pCt.  in 
der  Tourenzahl  gefunden.  Dabei  ist  der  Kolilenverbrauch 
ein  sehr  geringer,  nämlich  nur  1.5  kg  pro  Wagenkm. 

Die  Stromvertheilung  geschieht  von  einer  Schaltwand 
aus,  welche,  entsprechend  den  zwei  Stromerzeugern,  mit 
2 selhstthäfigen  Aussclmltvorriclitungen,  2 Strommessern, 
2 Spannungsmessern,  2 dreipoligen  Ausschalteru  und 
2 Bhtzscliutzvorrichtungen  mit  Kohlcn-Electrodcn  ausge- 
stattet ist.  Ausserdem  ist  noch  ein  Hauptstrommesser  vor- 
handen. Die  Stromzuleituug  zu  den  Wagen  geschieht 
oberirdisch  und  die  Rückleitung  durch  die  Schienen.  Die 
letzteren  gehören  dem  System  Deraerbe  an  und  besitzen 


ein  Gewicht  von  32  kg  pro  lfd.  M.  Dieselben  ruhen  aut 
eisernen  Stühlen  und  sind  mittels  galvanisirter  Eisendrähtc 
an  den  Stossstellen  verbunden.  Ausserdem  sind  an  be- 
stimmten Zwischenräumen  noch  Anschlüsse  an  Erdplntten 
mittels  eben  solcher  Drähte  bewirkt.  Mao  hofft  auf  diese 
Weise,  Erdströme,  welche  den  Telephonleitungcn  schädlich 
werden  könnten,  möglichst  zu  vermeiden. 

Die  Luftleitung  ist  an  eisernen  Gitterträgern  befestigt, 
welche  oben  einen  Holzunsatz  besitzen,  an  welchem  der 
eigentliche  Isolator  befestigt  ist.  Letztere  tragen  die  Speise- 
leitungen, von  denen  die  eine  längs  */4  der  Strecke,  die 
andere  a/.i  derselben  geführt  ist.  Sie  haben  einen 
Querschnitt  von  150  qmm.  Die  sog.  Arbeitsteilung  von 
7 mm  Durchm.,  an  welcher  die  Contactrolle  schleift,  be- 
steht aus  Phosphorbronze.  Die  Spannung  derselben  ent- 
spricht einer  Zugkraft  von  ca.  600  Kg  und  die  die  Arbeits- 
teilung tragenden  Isolatoren  haben  GlockeDlbrm  nach  ame- 
rikanischem Muster.  Die  Leitungsträger  stehen  in  einer 
Entfernung  von  ca.  35  m. 

Die  im  Gebrauche  befindlichen  Wagen,  welche  32  Plätze 
enthalten,  besitzen  ein  Gewicht  von  1950  kg;  dieselben 
sind  mit  je  einem  Motor  von  25  PS  ausgestattet,  welche 
von  der  Compagnie  dVlectricite  in  Lüttich  geliefert  wurden. 
Die  einmalige  Üebersetzung  zwischen  Armatur  uud  Motor- 
achse geschieht  mittels  eines  Bronze-,  resp.  Gusseisen-Zahn- 
rades im  Verhältuiss  von  1:5;  diese  Theile  befinden  sich 
in  einem  Gehäuse  eiugeschlossen.  Das  Magnefgestell  des 
Motors  besteht  aus  Gussstahl  und  die  F.rregerspulen 
schlossen  theilweise  den  Armaturring  ein.  Der  letztere 
trägt  seine  Bewickelung  in  Nutlicn  liegend,  welche  sich 
nach  der  äusseren  Cylinderflnche  zu  verengen.  Die  Ver- 
bindung der  Erreger-  und  Armaturspulen  ist  nach  der 
Reihenschaltung  ausgeführt  und  die  Reguliruug  wird  mittels 
eines  VorschaltwiderstHndes  aus  Neusilber  von  35  Ohm  be- 
wirkt. Die  Blitzscliutzvorriclitungen  entlmlten  zwei  Kohlen- 
plutten,  von  denen  die  eine  mit  der  aus  Bronze  bestehenden 
Contactrolle,  die  andere  mit  der  Erde  verbunden  ist. 

Ausserdem  ist  zur  Sicherheit  noch  ein  Abschmelzdraht 
eingeschaltet. 

Es  sei  hierzu  noch  bemerkt,  dass  es  fast  scheinen  will, 
als  ob  man  in  mancher  Beziehung  die  in  Amerika  gemachten 
reichen  Erfahrungen  mitStrassenbahneinrichtungen  anderorts 
nicht  genug  berücksichtigt.  Dies  zeigt  sich  namentlich 
in  der  Wahl  der  Betriebsmotoren,  in  deren  Regulirung  und 
in  der  Art  der  Bewegungsübertrngung.  Um  nur  auf  die 
oben  beschriebene  Anlage  Bezug  zu  nehmen,  sei  erwähnt, 
dass  man  nur  einen,  verhiiltnissmässig  starken  Motor  von 
25  PS  verwendet,  während  die  meisten  amerikanischen 
Aulagen  aus  gewiss  sehr  triftigen  Gründen  zwei  kleinere 
Motoren  von  etwa  15  PS  benutzen.  Ausserdem  geschieht 
bei  der  belgischen  Strassenbahn  die  Reguliruug  in  einer 
nur  mehr  als  primitiv  zu  bezeichnenden  Weise,  nämlich 
mittels  Vorschaltwiderständen,  während  man  fast  ganz 
allgemein  die  Gruppenschaltung  dei  Magnetwiuduugcn  unter 
geeigneter  Verbindung  der  beideu  Motoren  benutzt.  Auch 
an  anderen  Strassenbalmen  sind  noch  ziemlich  complicirte 
Uebersetzungsinechanismen  in  Gebrauch,  und  schon  aus 
diesem  Grunde  halten  wir  es  für  geboten,  möglichst  ein- 
gehend die  amerikanischen  Constructionen,  denen,  wie  er- 
wähnt, eine  weit  grössere  Erfahrung  zu  Grunde  liegt,  unseren 
Lesern  vorzuführen. 


Die  New-Yorker  Hochbahnen. 

Vortrag  des  Heim  Oboringcniours  Goorg  Rank,  gehalten 
in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und  Eisenbahn-Ingenieure 
zu  Wien. 

(Hierzu  7 Fig.) 

II. 

Fahrbetriebsmittel. 

Die  Züge  bestehen  aus  2 — 5 Wagen  und  werden  von 
kleinen  Maschinen  gefördert  Es  giebt  nur  eine  Wagen- 
classe.  Dio  Wagen  sind  als  Durclignngswugen  eonstruirt, 
mit  Truckgestellen  versehen  und  sehr  practiscli  cingetheilt. 
(Fig.  7.)  Sic  enthalten  in  der  Mitte  drei  Querreiheu  mit 
zus.  16  Sitzen,  welche  durch  einen  Mittelgang  von  circa 
48  cm  getrennt  sind  und  anschliessend  gegen  die  Ausgnngs- 
tliiiren  an  beiden  Seitenwänden  32  Iäingssitze,  sodass 
gegen  die  Thüren  ein  ziemlich  grosser  Raum  frei  bleibt, 
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durch  welchen  dns  Aus-  und  Einsteigen  sehr  rasch  ermög- 
licht wird.  Das  Letztere  beansprucht  circa  15  Secunden. 
Ausser  den  Sitzplätzen  sind  noch  32  Stehplätze  gerechnet, 
soduss  im  Ganzen  80  Personen  im  Wagen  Platz  finden. 
Mehr  Personen  sollen  nicht  eingelassen  werden.  l>ie  Sitze 
sind  mit  einem  vorzüglichen  dichten  Rohrgetlecht  über- 
zogen und  federnd  eingerichtet;  sie  sind  von  einander  durch 
niedere  Lehnen  getrennt.  Itie  Wagen  sind  mit  einer 
Heizung  nach  Gold'scliem  System  ausgerüstet,  bei  welchem 
unter  den  Sitzen  Röhren  mit  '/«  Salzwasserlösung  unge- 
ordnet sind,  um  welche  eine  llüllc  für  die  Zuleitung  von 
Dnmpf  gelegt  ist.  Die  vorzügliche  Beleuchtung  ist  durch 
starke  Petroleumlampen  bewirkt.  Die  Länge  des  Wagen- 
kastens beträgt  12  m,  die  ganze  liinge  des  Wagens  ein- 


Die  Linien  sind  bezüglich  der  Betriebsführung  in  zwei 
Gruppen  getheilt,  u.  zw.:  in  die  Ostgruppe,  welche  die 
2.  und  3.  Avenue-Linie  und  deren  Seitenlinien,  und  in  die 
Westgruppe,  welche  die  7.  und  9.  Avenue-Linie  umfasst. 

Der  Dienst  wird  von  folgenden  Abtheilungen  versehen: 
vom  Bnhnerhnllungs-,  Maschinen-,  Yerkehrs-(Transport-) 
und  Stations-Departement.  Die  Dienstvorschrift  ist  im 
Jahre  1890  neu  aufgelegt,  sehr  kurz  gefasst  und  enthält 
die  Bestimmungen  für  alle  Bediensteten  iu  einem  97  Seiten 
starken  Buche  vereint. 

An  der  Spitze  des  Buhnerhaltungs-Departcmcnts  steht 
der  Chief  Engineer.  Demselben  ist  der  Road  Master 
(Streckeuchef)  unterstellt.  Letzterem  obliegt  die  Erhaltung 
und  Reparatur  der  Eisenconstructionen,  des  Oberbaues, 


Fig.  7.  Pcrsononwngou  der  Munliattnn- 
Elevated-Kailxvay  (Querschnitt,  I.fttigon- 
ansicht,  Lnugenschnitt.) 


schliesslich  der  beiden  Platt- 
formen 14  m.  Die  Breite  misst 
2,6i  m.  Die  Wagen  wiegen  lll66 
15  t.  Der  Abstand  der  Dreh- 
gestelle beträgt  9,M  m,  der  Rad- 
stand der  Drehgestelle  1,53  m. 

Die  Plattformen  der  Wagen  sind 
mit  Gittern  abgeschlossen,  welche 
von  dem  Zugshegleitcr  mittels 
eines  Hebels  geöffnet  und  ge- 
schlossen^, werden.  Nachdem 
die  Plattformen  zweier  Wagen 
nahezu  zusamtuenstossen.  kann 
der  ) Zugsbegleiter,  in  dem  Ver- 
bindungsgange  zweier  Platt- 
formen stehend,  beide  Gitter 
gleichzeitig  öffnen  und  schliessen. 

Die  Locomotivcn  sind  Tcnderlocomotivcn  und  hatten 
ursprünglich  ein  Dienstgewicht  von  nur  9 t.  Die  jetzigeu 
Maschinen  besitzen  24  t Dienstgewicht.  Sie  sind  mit 
zwei  gekuppelten  Triebachsen  und  einem  rückwärts  an- 
eordneten  Laufrädergestell  versehen.  Die  Locomotivcn 
Orten  verkehrt  fahren. 

Die  Züge  sind  seit  1873  mit  der  Eumes'scheu  Yacuum- 
Bremse  versehen,  welche  aut  90  m wirkt. 

Der  Wagenpark  besteht  aus  etwas  mehr  als  1000 
Wagen  und  300  Locomotiren. 

Verwaltun  g. 


der  Weichen  und  Signale.  Auswechslungen  irgend 
welcher  Art  dürfen  nicht  ohne  Genehmigung  des  Chief 
Engineers  erfolgen.  Zur  Aushilfe  sind  dem  Road  Master 
Bahnmeister  (Superrevisors),  Brückenaufscher  (Foremen  of 
Structur  repairs)  und  Strcckemiufsehcr  (Foremen  of  Track 
repairs)  zugewiesen.  Der  Streckenchef  hat  die  Pflicht,  die 
Strecke  häutig  abzugehen,  die  Fundamente  zu  uutersuchen, 
die  Auswechselung  der  Nieten  und  anderer  Constructions- 
theile  zu  überwachen,  zu  sehen,  dass  die  Weichen  leicht 
getien  und  sicher  gesperrt  sind  und  dass  die  Signale 
richtig'  functioniren. 


Die  Verwaltung  ist  in  folgender  Weise  organisirt:  An 
der  Spitze  der  Verwaltung  steht  der  General  manager, 
derzeit  Mr.  F.  K.  Hain,  welcher  mir  in  liebenswürdigster 
W eise  alle  Auskünfte  ertheilt  hat  und  wofür  ich  demselben, 
sowie  dem  Road  Muster,  Mr.  Black,  Erfinder  eines  auf  den 
Hochbahnen  in  Verwendung  stellenden  mechanischen 
Blocksysteines,  für  die  bereitwillige  Führung  den  wärmsten 
Dank  ausdrücke. 


Die  vier  Bahnmeister  haben  alle  Arbeiten  in  ihrer 
Strecke  persönlich  zu  leiten  und  die  Arbeiten  der  Traekmen 
zu  beaufsichtigen.  Die  Brückenaufscher  haben  die  Aufsicht 
über  alle  Baulichkeiten. 

Den  Streckenaufsehern  obliegt  die  Erhaltung  der 
Haupt-  und  Nebengleise,  Weichen  und  Kreuzungen.  Bei 
Gleiseunterbrechungen  müssen  sie  Gefahrsignale  auf  eine 
Entfernung  von  mindestens  100  in  beiderseits  der  Unter- 
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brechungs3tcllc  aufstellen.  Sie  haben  ferner  die  Tele- 
grapheulinien  zu  überwachen.  Bei  Nebelwetter  haben  sie 
zu  controlliren,  ob  die  Nebelmiinnor  (Fogmen)  auf  ihren 
Plätzen  sind. 

Der  Strnssenaufseher  untersteht  dem  Chef-Ingenieur 
<lirect  und  obliegt  demselben  die  Instandhaltung  der 
Fundirung  der  Seitenwege,  Canäle  und  des  Strassenpflasters, 
aller  Erdarbeiten  für  neue  Fundirungeu  und  die  Schnee- 
beseitigung von  den  Seitenwegen. 

Die  Reparaturen  an  Stationen  und  Gebäuden,  ein- 
schliesslich der  Blei-,  Dachdecker  und  Zinnarbeiten,  obliegt 
den  Zimmermeistern  (Master  Carpenters),  welche  dem 
Chef-Ingenieur  direct  unterstellt  sind.  Für  den  Anstrich 
der  Bauobjecte  sind  eigene  Anstreicher  (Foremen  I’uinters) 
angestellt,  welche  ihre  Instructionen  direct  vom  Chef- 
ingenieur erhalten. 

Die  Durchbiegung  der  Brückenconstructionen  wird 
allo  vier  Wochen  gemessen. 

Dio  Leitung  des  Maschinen-  und  Wagondienstes  ist 
dem  Master  Meelianic  übertragen.  Derselbe  bat  im  Vereine 
mit  dem  Verkehrsdireetor  (Superintendent  des  Transport- 
Departements)  die  Dieusteiutheilung  der  Mascliineu  zur 
Erzielung  der  sparsamsten  Art  der  Betriebführung  zu 
treffen  und  ist  verantwortlich  für  die  gute  Erhaltung  der 
Schuppen,  Maschinen  und  Werkzeuge,  für  die  Verwaltung 
der  Einrichtungen  für  Kohlen-  und  Wasserbedarf. 

Dem  Master  Meelmuic  sind  unterstellt  die  Road  Foremen 
of  Engiuos,  Kngiue  Despntcher,  Engiuemen,  Firemen,  Fore- 
men of  Car  lnsnectors  und  die  Shop  Clerks. 

Die  Road  roremen  of  Kngines  haben  häufig  mit  den 
Maschinen  zu  fahren,  die  Maschinenfuhrer  und  Ihizer  in  der 
richtigen  Handhabung  der  Maschine  zu  unterrichten  und 
diesbezüglich  zu  prüfen.  Ihneu  obliegt  die  Untersuchung 
der  Muschinen,  welche  aus  dem  Schuppen  kommen  und 
die  Meldung  von  Schäden  an  denselben. 

Die  Engine  Despatscher  müssen  sehen,  dass  die  Ma- 
schinen zur  verlangten  Zeit  in  ausreichender  Anzahl  und 
in  diensttauglichem  Zustande  bereit  und  gehörig  ausge- 
rüstet sind  und  dass  dio  Kessel,  so  oft  als  verlangt,  ge- 
waschen werden.  Ueber  den  Zustand  der  Maschinen  be- 
rathon sie  mit  dem  Master  Meelianic  und  dem  Shop 
Foremen.  Sio  haben  die  Ueberwachung  der  Kohlenvor- 
rüthc  und  der  hierzu  Angestellten  Leute  und  treffen  die 
Diensteintheilung  für  die  Maschinenführer. 

Der  Verkehrsdienst  wird  durch  das  Transportations- 
Departement  versehen.  Die  Leitung  desselben  erfolgt 
durch  den  Verkehrsdireetor.  Demselben  sind  unterstellt 
die  Verkehrscontroleure  und  deren  Assistenten  (Train 
Masters  Assistants),  die  Verkehrs-  oder  Fnhrdienstbeamten 
(Train  Despatehers),  die  Weichensteller  (Tower  and  Hand 
Switchmen)  und  die  Zugshegleiter  (Conductors  und  Guards). 


Siecumliir«  und  Tcrtiärbalinwettcn. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Patin onberg,  Regierungsrath  in  Berlin. 

II. 

Gesichert  ist  die  Erfüllung  der  Bedingung  erst,  nach- 
dem die  Kreise  oder  sonstigen  Biihninteressenten  die  vom 
Gesetz  geforderten  Leistungen  durch  rechtsverbindliche 
Beschlüsse  übernommen  haben.  Die  Entscheidung  darüber, 
ob  das  der  Fall  sei,  ob  die  Beschlüsse  formell  und 
materiell  rechtsverbindlich  sind  und  dem  Gesetz  ent- 
sprechen, liegt  der  königl.  Eisenbahndircction  unter  eigener 
Verantwortung  ob.*) 

Schon  vor  Aufstellung  des  Gesetzentwurfs  haben  sich 
die  betheiligten  Kreise  darüber  schlüssig  machen  müssen, 
ob  sie  zur  Erfüllung  der  gesetzlichen  Voraussetzung 
geneigt  sein  würden.  Die  damals  gefassten  Beschlüsse 
dienten  nur  als  Unterlagen  für  den  Gesetzentwurf.  Zu- 
weilen ist  aber  bereits  ihre  Fassung  formell  und  materiell 
erschöpfend,  sodass  die  gesetzliche  Voraussetzung  ohne 


♦)  Erlass  vom  13.  October  188«,  M.  d.  1.  B.  3Ö656.  M.  d. 
öff.  Arb.  Ha  (b)  16212.  Fin.-M.  It  11307  I 14522  (M.-Bl.  d.  i. 
V.  1887  S.  10;  E.-V.-BL  1887  S.  148). 


weiteres  als  erfüllt  angesehen  und  unverzüglich  mit  dem 
Bahnbnu  im  weiteren  Sinne  vorgegangen  werden  darf. 

In  der  Regel  sind  jene  Beschlüsse,  ihrem  nur  vor- 
bereitenden Character  gemäss,  nicht  ausreichend.  Nach 
der  Verkündigung  des  Gesetzes  müssen  daher  zunächst 
die  Verhandlungen  mit  den  nach  dem  Gesetze  grund- 
erwerbspflichtigen Interessenten,  meistens  mit  den  Kreisen, 
eröffnet  werden.  Sind  es  die  Kreise,  so  ist  die  Aus- 
bedinguug  einer  besonderen  Sicherheit  für  die  Erfülluug 
ihrer  etwaigen  Beschlüsse  überflüssig;  sind  es  Communal- 
vcrbünde,  so  ist  ihre  relative  Leistungsfähigkeit  durch 
Benehmen  mit  den  zuständigen  Aufsichtsbehörden  fest- 
zustellen; sind  es  private  Personeu  oder  private  Corpo- 
rationen,  so  muss  uubcdingt  vorerst  die  Stellung  einer 
ausreichenden  Caution  gefordert  werden.*)  Im  Uebrigen 
bilden,  abgesehen  von  bestimmten  Zuschüssen  zu  den 
Baukosten,  die  das  Gesetz  etwa  noch  ausserdem  von  den 
Bahninteressenten  fordert,  den  Gegenstand  derVerhandlung: 
die  Uebernabnie  des  Grunderwerbs  oder  statt  dessen  der 
Kostenerstattungspflicht  und  der  Entschädigung  des  Forst- 
fisetis  für  die  indirecten  Nuelitlieilc  der  Abtretung  (ver- 
frühter Bestandsabtrieb,  Abschneiden  unbenutzbarer 
Parcellen,  erschwerte  Zugänglichkeit  der  Restgrundstücke) 
auf  den  Fliehen,  die  der  Forstfiscus  zum  Buhnbau  unent- 
geltlich hergiobt.  Endlich  ist  die  Einzahlung  von  be- 
stimmten Vorschüssen  zur  etwaigen  Bestreitung  der 
Grunderwerbskosten  auszubedingen,  damit  der  Eiscus  nicht 
für  den  Kreis  Vorschüsse  aus  der  Staatscasse  zu  leisten 
gezwungen  wäre. 

Die  an  die  Kreise  gerichtete  Aufforderung  zur  Be- 
schlussfnssung  wird  zweckmässig  mit  Hinweisen  auf  die 
entscheidenden  Gesichtspunkte,  namentlich  auch  auf  den 
Wortlaut  des  auf  Grund  des  Gesetzes  entworfenen  all- 
gemeinen Vertragschemas  verbunden,  um  thunlichst  der 
Wiederholung  von  Beschlüssen  vorzubeugen,  dio  z.  B. 
dann  nicht  zu  umgehen  sein  wird,  wenn  Bedingungen  oder 
Beschränkungen  in  der  Höhe  der  Leistungen  darin  Vor- 
kommen sollten. 

Du  liier  über  eine  Leistung,  dio  nicht  auf  gesetzlicher 
Verpflichtung  des  Kreises  beruht,  Beschluss  gefasst  werden 
soll,  muss  jedem  Abgeordneten  mindestens  vierzehn  Tage 
vor  Abhaltung  des  Kreistages  ein  „ausführlicher  Vorschlag“ 
zugestellt  werden,  der  über  ihren  Zweck,  die  Art  der 
Ausführung,  die  Summe  der  zu  verwenden  Kosten  uud 
die  Aufbringungsweise  das  Nötliige  enthält  ** ***))  Der  zur 
Einhaltung  lies  gesetzlichen  Frist  und  zur  Führung  des 
nothwendigen  Schriftwechsels  zwischen  Eisenbahn-  und 
Kreisbehörde  erforderliche  mehrwöchige  Zeitraum  erfährt 
meist  eine  erhebliche  Ausdehnung,  weil  zur  Vermeidung 
von  Kosten  und  Belustigungen  diese  Angelegenheit  nicht 
auf  einem  besonders  dazu  eiuberufenen  Kreistage  behandelt, 
sondern  zum  nächsten  ordentlichen  Kreistag  ver- 
schoben wird. 

Sobald  der  Kreistagsbeschluss  bei  der  Eisenbahn - 
direction  eingeht,  wird  er  an  der  Hand  eines  beglaubigten 
Verzeichnisses  der  Kreislagsniitglieder,  der  Einladungen 
nebst  dem  ausführlichen  Vorschläge  und  der  Behändiguugs- 
scheine  nach  Form  und  Inhalt  geprüft.  Entspricht  der 
Beschluss  dem  Gesetze  nicht,  so  darf  er  nicht  angenommen, 
sondern  es  muss  eine  neue  Beschlussfassung  gefordert 
werden.  Bei  der  Prüfung  ist  besondere  \ orsicht  geboten, 
weil  der  Decernent  persönlich  dafür  verantwortlich  bleibt, 
dass  der  Beschluss  rechtsgültig  ist  und  der  Forderung 
des  Grsetzes  entspricht,  uud  weil  später  bei  der  Ab- 
wicklung des  Grunderwerbs  nur  zu  leicht  Streitigkeiten 
und  Prozesse  entstehen,  die  dann  lediglich  diesen  Beschluss 
und  den  demgemäss  abgeschlossenen  Vertrag  zum  Gegen- 
stände haben. 

Die  formelle  Prüfung  erstreckt  sich  im  wesentlichen 
auf  die  rechtzeitige  und  ausreichende  Ladung  und  Zu- 
stellung des  ausführlichen  Vorschlags  an  die  Kreistngs- 
abgeordneten,  den  Inhalt  des  Vorschlags,  die  Anwesenheit 
von  mehr  als  der  Hälfte  der  Mitglieder  und  die  Stimmen- 
mehrheit von  mindestens  zwei  Dritteln  der  Abstim- 
menden.’**) 

*i  Erlass  vom  8.  Mai  1893  IV  (I;  2(1)1. 

**)  § 1 19  der  Kreisordnung  vom  13.  Decoinbor  1872. 
(G.  S.  von  1881  S.  litt.} 

***)  §§  121,  124  der  KreisordDUug. 


r 
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Der  Inhalt  des  Beschlusses  muss  dem  Gesetz  entsprechen. 
Bedingungen  würden  nur  zugolassen  werden  könuen,  wenn 
ihre  Erfüllung  urkundlich  in  rechtsgültiger  und  völlig  ge- 
sicherter Weise  unchgewiesen  sein  sollte.  Im  Uehrigen 
würde  die  Hiozufüguug  von  Bedingungen  oder  die  un- 
mittelbare oder  mittelbare  Beschränkung  der  über- 
nommenen Leistungen,  etwa  bis  zu  einer  bestimmten 
Höhe  der  Grunderwerbskosten,  dem  Gesetze  zuwider- 
lauten  und  wäre  deshalb  unzulässig.  Da  die  end- 
gültige Höhe  der  Grunderwerbskosten  nicht  zu  über- 
sehen ist,  so  bedarf  es  in  Fällen  der  letzteren  Art 
noch  eines  ergänzenden  Beschlusses,  in  dem  der  Kreis 
nnerkcnnt,  dass  seine  Verpflichtung  zur  Uebernahme  des 
Grunderwerbs  oder  zur  Erstattung  der  dafür  entstehenden 
Kosten  durch  die  Festlegung  des  Kostenbetrages  in  einer 
bestimmten  Summe  nicht  habe  eingeschränkt  werden 
sollen. 

Muss  der  Kreistagsbeschluss  wiederholt  oder  ergänzt 
werden,  so  verzögert  sich  der  Begiun  des  Bahnbaues 
etwa  um  die  bis  zur  nächsten  ordentlichen  und  ausser- 
ordentlichen Kreistugssitzung  vergehende  Zeit,  d.  i.  um 
einen  bis  drei  Monnte.  Stösst.  die  Beschlussfassung  im 
Kreise  auf  Widerstand,  so  kann  er  um  viele  Monate  auf- 
gehalten werden. 

Ist  der  Beschluss  an  sich  ausreichend,  so  ist  zu 
prüfen,  ob  sein  Inhalt  der  höheren  Genehmigung  bedarf.*) 
Meist  ist  die  Genehmigung  des  Bezirksausschusses  ein- 
zuholen, in  zweifelhaften  Fällen  empfiehlt  es  sich,  die 
Entscheidung  des  Bezirksausschusses  darüber  nachzusuchen, 
ob  er  der  Genehmigung  bedürfe  oder  nicht. 

Ist  die  höhere  Genehmigung  eingegangen  oder  nicht 
erforderlich,  so  wird  zu  den  Acten  festgestellt,  duss  die 
Erfüllung  der  gesetzlichen  Voraussetzung  für  den  Bahnbau 
uud  die  Bewilligung  der  Buugelder  gesichert  erscheine. 

Die  Abschliessung  des  förmlichen  Vertrages,  dem  der 
Kreistagsbeschluss  angehängt  wird,  hält  den  Bahnbau 
nicht  auf,  erfolgt  vielmehr  unabhängig  von  den  Bahnbau- 
arbeiten. 

Wird  ausnahmsweise  die  Erfüllung  der  gesetzlichen 
Bedingungen  von  anderen  Corporationen  oder  sonstigen 
Bahuiuteresseuten  übernommen,  so  unterliegt  der  Inhalt 
und  die  Form  des  Beschlusses  oder  der  verpflichtenden 
Urkunde  ähnlicher  Prüfung,  wie  die  Kreistagsbeschlüsse, 
Ob  und  welche  Genehmigung  für  derartige  Beschlüsse 
noch  erforderlich  sei,  wie  z.  B.  für  Beschlüsse  von  Orts- 
oder Stadtgemeioden,  das  hängt  von  dem  rechtlichen 
Charaeter  der  sich  verpflichtenden  Personen  ab. 

Schon  bei  diesen  Verhandlungen  ist,  wie  im  weiteren 
Verlauf  des  Bahnbaues,  auch  bei  der  Kündigung  der 
administrativen  Geschäfte  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  die 
Sache  so  sehr  als  irgend  thunlich  zu  fördern.  Es  darf 
das  Ziel  nicht  ausser  Augen  gelassen  werden,  dass  die 
Volleudung  des  Bahubaues  uud  die  Betriebseröffnung  so- 
wohl im  allgemeineu  öffentlichen  Interesse,  als  im  fis- 
calischen  Interesse  des  baldigen  Beginns  der  Verzinsung 
der  Baukosten  nach  Möglichkeit  beschleunigt  werde.  Dieser 
Gesichtspunkt  muss  für  d e Zeitfolge  und  die  formelle  und 
materielle  Behandlung  auch  der  administrativen  Geschäfte, 
soweit  es  ohne  Schädigung  anderer  Interessenten  angängig 
ist,  entscheidend  sein. 

2.  Die  ausführlichen  Vorarbeiten. 

Nachdem  die  Erfüllung  der  gesetzlichen  Voiaussetzung 
sicher  gestellt  ist,  erhält  der  hierzu  bestimmte  höhere 
technische  Beamte  (könig).  Regierungsbaumeister)  den 
Auftrag  zur  Vornahme  der  ausführlichen  Vorarbeiten  und 
begiebt  sich  mit  dem  nöthigen  Hilfspersonal  (Landmesser 
und  Zeichner)  au  Ort  uud  Stelle. 

Zur  Ausführung  der  Vormessungsarbeiten,  zur  Unter- 
suchung und  Aufnahme  der  verbundenen  Anlagen,  sowie 
zur  Absteckung  der  Linie  ist  die  allgemeine  Krlnubniss, 
fremde  Grundstücke  betreten  zu  dürfen,  nachzusuchen. 
Sic  wird  auf  Antrag  der  Eiseubahnbehördc  vom  Bezirks- 
ausschüsse ertheilt  und  im  Uegierungsumtsblntt  öffentlich 
bekannt  gemacht.  Jeder  Grundbesitzer  muss  diese,  das 
Uuternehmeu  des  Bahnbaues  vorbereitenden  Handlungen 
auf  seinem  Grundstücke  gegen  Entschädigung  geschehen 
lassen,  die  aus  einem  — hierzu  bereit  gehaltenen  — Vor- 


*)  § 170  der  Kreisordnung. 


schusse  sofort  zu  zahlen  und  nöthigenfulls  im  Rechtswege 
festzustellen  ist.*) 

Die  Arbeiten,  die  die  endgültige  und  genaue  Er- 
mittlung. sowie  die  plunmüssige  Darstellung  der  Bahnlinie 
und  des  Bahnkörpers  mit  allen  Anlugen  und  Nebenanlagen 
bezwecken,  gehen  unter  Leitung  der  Eisenhahndirection 
vor  sich.  Kommen  bei  einer  Bahnlinie  Interessen  der 
Domänen-  und  Forstverwaltung  in  Betracht,  so  hat  sie  zur 
thunlichsten  Berücksichtigung  der  Wünsche  dieses  Ressorts 
mit  den  zuständigen  Bezirksregierungen  in  Verbindung  zu 
treten.  Sie  muss  sich  ferner  mit  der  Reichspost  und 
Telegraphenverwaltung  zur  Ermittlung  ihres  Bedürfnisses 
an  Dienst-  und  Dienst  wolmuugsräumen,  sowie  wegen 
etwaiger  Aulagen  von  Keichgtelegraphenlinicn  ins  Ein- 
vernehmen setzen.**) 

Berührt  die  Bnhnlinie  bergbauliche  Interessen,  so 
finden  darüber  mit  dem  zuständigen  Oberbergamt  Er- 
örterungen statt. 

Wenn  sich  bei  der  Bearbeitung  des  Planentwurfs  für 
eine  Station  herausstellt,  duss  die  Anlegung  eines  neuen 
Zufuhrweges  nothwendig  wird,  um  sie  an  das  öffentliche 
Wegenetz  anzuschliessen,  so  ist  für  die  rechtzeitige  Her- 
stellung dieses  Weges  Sorge  zu  tragen.  Die  Pflicht,  zur 
Herstellung  uud  Unterhaltung  der  Bahnhofszufuhrwege  ist 
ein  Theil  der  allgemeinen  Wegehaupflicht  und  liegt  daher 
dem  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  ob  Nur  wo  be- 
sondere Gründe  es  nicht  angiiugig  oder  nicht  zweckmässig 
erscheinen  lassen  sollten,  den  Weg  in  rechtlicher  Be- 
ziehung aus  dem  Bahnhofsgebiete  auszuscheiden  und 
seine  Herstellung  dem  Wegebau  pflichtigen  zu  überlassen, 
wo  vielmehr  das  Interesse  der  Eisenbahnverwaltung  selbst 
darauf  hinweisen  sollte,  einen  Weg  als  Theil  der  Buhn* 
hofsttiihige  zu  behandeln,  übernimmt  sie  die  Herstellung 
uud  Unterhaltung  dieses  Weges.***)  Der  Weg  liegt  dann 
aber  auf  dem  Bnbnbofe  uud  stellt  zur  ausschliesslichen 
Verfügung  der  Eisenbahnverwaltung. t)  Zur  Vorbeugung 
von  Streitigkeiten  und  zur  möglichst  frühzeitigen  Klar- 
stellung der  Sach-  und  Rechtslage  ermittelt  die  KiseDbahn- 
direction  in  übrigen  Fällen,  die  die  Regel  bilden,  den 
ordentlichen  Wegebaupflichtigen  (Gemeinde,  Gutsbezirk) 
uud  setzt  sich  mit  ihm  in  Verbindung,  indem  sie 
ihn  auflördert,  die  rechtzeitige  Herstellung  und  dauernd» 
Unterhaltung  des  Zufuhrweges  rechtsverbindlich  zu 
überuehmen.  Dabei  wird  ihm  unter  Darlegung  des 
Sach-  und  Rechtsverhältnisses  eröffnet,  dass  seine 
Weigerung  die  Annahme  rechtfertigen  würde,  cs  sei  ein 
genügendes  Interesse  für  die  Anlage  der  Station  nicht 
vorhanden. 


*)  § 6 des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grund- 
eigentum vom  11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221);  § 80, a des  Feld- 
und  Forstp  lizoigesetzes  vom  1 April  18*0  (G.-S.  S.  280) 

**)  Gesetz,  belr.  die  Abänderung  des  $ 4 des  Gesetzes 
über  das  Postwosau  u s.  w.  (Eisonbahnpostgesetzj  vom 
20.  Dccember  1876  (R.-G.-BI.  S.  318),  Vollzugsbestimmungen  zum 
Eisenbahnpostgeseiz  vom  9.  Februar  1876  (Z.-Bl.  f.  d D.  K.  S.  87) ; 

Veitrag  vo 1688  über  die  Verpflichtungen  der 

kÖDigl.  Staatsvisenbnhnen  gegenüber  der  Reichs-Post-  und 
Telegraphen  Verwaltung  (E.-V.  Bl.  von  1888  8.  861). 

***)  Erlass  vom  7.  Docembor  1887  II  b (a)  18  026. 
f)  Entsch  des  Ob.-Vorw.-G.  vom  31.  Mürz  1888,  Bd.  9 
S.  288  und  vom  8.  Mai  1884,  Bd.  10  S.  218. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichlen. 

Deutschland. 

Greifenhagener  Kreisbahnen.  Unter  dieser  Firma 
hat  sich  in  Greifenhagen  eine  Actiengesellschaft  constituirt, 
deren  Zweck  der  Bau  und  Betrieb  einer  Kisenbulm  von 
Greifenhngen  über  Balm  nach  Wildenbruch  ist.  Das  Grund- 
capital  der  Gesellschaft  beträgt  1 230  000  Mk.,  cingetheilt 
in  820  Staounmctien  it  1000  Mk.  und  410  Prioritüts-Stamm- 
actien  ä 1000  Mk. 

Der  Bau  der  Bahn  wird  duch  die  Kleiubuhubau-Ge- 
sellschuft  Lenz  & Co.  ausgeführt  werden. 

Priguitze  r Eisenbahngesellschatt.  Die  Actionäre 
werden  zu  einer  ausserordentlichen  Generalversammlung 

Hierzu  eine  Beilage. 


Digitized  by  Google 


No.  2. Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau. 1894. 


auf  den  30.  d.  Mts.  eingclntleu.  Aul  der  Tagesordnung 
steht  die  Ausdehnung  des  Unternehmens  auf  die  Strecke 
Wittstock-Laudesgrenze  in  der  Richtung  auf  Mirow  zu, 
ferner  Vermehrung  des  Grundcupitals  um  720000  M. 
durch  Ausgabe  von  Acticn  je  zur  Hälfte  in  Stamm-  und 
Prioritäts-Stammactien  unter  Krmächtiguug  des  Aufsichts- 
rathes,  für  diejenigen  Prioritäts-Stammactien,  welche  nicht 
gedeckt  sind,  durch  gleichzeitige  Zeichnung  von  Stamm- 
actien  in  gleicher  Höhe  den  llegehungsours  zu  bestimmen 
und  Aufnahme  einer  Anleihe  bis  zu  203 000  M.  tliunlic.bst 
unter  Ausgabe  von  Inhaberpajiiereu  unter  den  vom  Auf- 
sichtsrnthe  festzusetzenden  Bedingungen. 

Zum  Project,  botr.  eine  elektrische  Strassen- 
bahn  in  Leipzig.  In  Btlreff  einer  uns  letzthin  zu* 
gegangenen  Mittheifung  über  die  Stelluugnabme  derdort.igen 
Pferdebahn  wird  Folgendes  geschrieben:  Es  ist  in  den 
Bedingungen  für  die  Anlage  von  Strussenbahnen  in 
Leipzig  vom  1.  April  1881,  welche  die  Grundlage  für  den 
Vertrag  zwischen  der  Stadt  und  der  englischen  Pferdebahn- 
Gesellschaft  bilden,  ausdrücklich  vorgesehen,  dass  mehrere 
Strassenbahn-Gosollschaften  hier  bestehen  können,  ohne 


dass  die  eine  die  andere  in  ihrer  Anlage  behindern  kann 
Jede  Kreuzung  der  Gleise  muss  ohne  Einspruch  zugelasser. 
werden  und  ist  eine  bestehende  Gesellschaft  gohaltcn,  eine 
etwa  neu  hiuzutretendo  auf  einzelnen  Strecken  bis  zu  einer 
Länge  vou  400  m zu  gemeinsamer  Benutzung  der  Strassen- 
bahuglcise  zuzulassen.  Die  vou  Schönefeld  und  Mockau 
ausgehenden  electrischen  Straßenbahnlinien  erschlicssen 
ein  Stadtgebiet,  welches  noch  von  keiner  Pferdebahnlinie 
durchzogen  ist,  und  dürfte  es  sich  hei  den  Verhandlungen 
zwischen  dem  ltathe  und  der  englischen  Gesellschaft  um 
diese  beiden  Linien  nicht  Imndelu.  Wir  hoffen,  dass  die 
Verhandlungen  recht  bald  zu  einem  günstigen  Abschluss 
gelangen  werden,  damit  der  Bau  der  electrischen  Strassen- 
bnhn  so  bald  beginnen  könne,  als  es  die  Jahreszeit  zu- 
lassen wird. 

Die  Einnahmen  dor  Köuigsbcrgftr  Pferde* 
Eisenbahn-Gesel Ischaft  betrugen  iiu  Decembcr  1.303 
20  828,30  Mk.  gegen  23  798,«  Mk.  im  gleichen  Monat  des 
Vorjahres,  ln  der  ersten  Hälfte  des  Geschäftsjahres  be- 
trugen die  Fahrgeldeinuahmen  zusammen  Mk.  1 Ob  039v1u 
gegen  189  439,*;,  Mk.  im  gleicheu  Zeitraum  des  Vorjahres. 


Wien. 

Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  Architecten-Vereines. 

]>uh  grösste  ii  ml  verbreitetste  I'aeliblatt 
Oesterreielis. 

Die  Zeitschrift  besitzt  einen  über  die  ganze  Erde  ausgebreiteten  Leserkreis, 
sie  erscheint  wöchentlich,  mit  zahlreichen  Texlflguren  und  Tafeln. 

Dor  Abonnementspreis  ist  mit  Rücksicht  auf  den  godiegenon  Inhalt  und  die 
sorgfältige  Ausstattung  ein  bescheidener  und  beträgt  per  Jahr  11.  10.—  mit  Post* 
Versandung  in  Oesterreich-Ungarn ü.  11.—,  in  Deutschland  2d  Mark  (23  Mk.).  Weiteres 
Ausland  2ö  Pres.  {80  Pres). 

Bestellungen  werden  entgegen  genommen  vom  Secretariat  des  österreichischen 
Ingenieur*  und  Architecten-Vereines,  Wien.  1.  Eschcnbachga.ssu  0. 

Anzeigen  erfahren  durch  dio  Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Ar- 
nhitecten-Vereines  die  weiteste  Verbreitung.  Der  Preis  betrugt  für  dio  4 mal 
gespaltene  Nonpareille-Zotle  10  Kreuzer;  bei  üftorem  Erscheinen  entsprechender 
Rabatt.  Dio  alleinige  Anzeigen- Aufnahme  erfolgt  durch  Hudoif  Mosse, 
AnnoncOD -Expedition  in  Berlin.  Leipzig,  München  etc. 


„Oesterreiclüscbe  Eisenbahn -Zeitoog“ 

Organ  des  „Club  österreichischer 
Elsonb  rhn-Beamten.“ 

Erscheint  jeden  Sonntag. 

Mit  1.  Januar  18!)4  beginnt  das  1.  Quartal 
des  XVII.  Jahrganges  dieser  im  In-  und 
Auslände  verbreiteten,  vom  „Club  öster- 
reichischer Eisenbahn  - Beamten“  htiraus- 
gegobuneu  Wochenschrift. 

Die  „Oasterr.  E senbahn-Zeiümg“  erscheint 
seit  Beginn  des  XUI.  Jahrganges  in  wesent- 
lich  vergrössertem  Uminngu  und  koa'el  incl. 
Zusendung  per  Post : 

Kür  Oostorreich-IIngarn  ganzjährig  ö.  W. 
tl.  ü.— , halbjährig  8.  W.  fl.  2.!i0.  Für  das 
Deutsche  Reich:  ganzjährig  Mk.  12,  halb- 
jährig Mk.  6.  Für  das  übrige  Ausland: 
ganzjährig  Frcs.  20,  halbjährig  Frcs  10. 

Bio  Mitglieder  des  „Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten'1  erhalten  die  Zeitung 
unentgeltlich. 

So  lange  der  Vorrath  reicht,  werden  com- 
pletle  Jahrgänge  früheren  Datums,  gebunden 
oder  lose,  zu  bedeutend  ermäßigten  Preisen 
abgegeben.  DI#  Administration 

Wien,  I.  Eschenbachgasse  11,  Mezzanin, 


Beutsehe  loUpflaster-ß-eseHsehaft  System  Hetz. 


Commandil-Gesellschaft  Heinrich  Lonholdt. 

Holzpflaster  -ich  System  Kerr  ^ jÄJf 

Erfahrung  hinsichtlich  dor  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
Plinst ernrten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  160  km  St rassonst recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  System  Kerr 

gen  in  Poris  ausschliesslich  vorlogt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Echwoizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schollingstrasso  und  auf  der  Brücke  über  das  MuftVit- 
wohr  in  München  verlegt. 


I lolzpfla^tei'  nach  Äytstem  Iverr  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 
PoUsonniöre  in  Paris  hei  einer  Steigung  von  1:28,  unter  dem  Güterverkehr  nacit  Livorpol  Street  Station  in  London 
bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Ghelsea  Hängebrüoke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dem  thoilwoixo  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Vorkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

HolzpIldStEI*  nach  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 

bohült  eine  egale  Oberfläohe,  wird  nicht  gi&tt  und  ist  gfträttHchUwer  als  irgend  eine  andere  Pliasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  das#  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  dor  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung tindon  wird. 

Holzpflaster  mich  jfiy*»tezn  Kerr  ist  gleichfalls  *ohr  geeignet  für  Stalin  »gtm,  Höfo  und  Fabrikr&nme. 

|Hpr  Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm> 

Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Conzeaalonär  für  Deutschland 

Heinrich  Lonholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  35. 

Tüchtige  Vertreter  worden  gesucht. 
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Oesterreich-Ungarn. 

Verein  für  die  Förderung  des  Local-  und 
Strassenb&hnwesens  in  Wien.  Der  Präsident-Stell- 
vertreter, Herr  Director  H.-ilInmn,  eröfl'nete  die  Versammlung 
mit  einer  Besprechung Ober  die  in  der  Eisenbulm-Ausschuss- 
sitzung  des  Abgeordnetenhauses  vom  7.  v.  Mts.  stattge- 
lmbtc  Beruthuug  der  Regierungs-Vorlage,  betreffend  die 
neuerliche  Verlängerung  der  Wirksamkeit  des  Locnlbulm- 
Gesetzes  bis  Kode  1 SIM.  Kr  begriisst  die  von  den  Reichs- 
raths-Abgeordneten  I’opper  und  Kaftan  anlässlich  dieser 
Berathuug  bethüügte  zielbewusste  Haltung  und  die  von 
denselben  vertretenen,  mit  den  seitens  des  Vereines  der 
liobmi  Regierung  unterbreiteten  Anträgen  in  vollster  Ueber- 
einslimmung  stehemlen  Anschauungen  und  ladet  die  Ver- 
sammlung ein,  den  beiden  Abgeordneten  für  ihre  Unter- 
stützung in  der  Localbahnfrago  den  Dank  nuszusprechen. 
Die  Versammlung  schliesst  sich  einmiitliig  dieser  Dankes- 
kundgebung an,  worauf  der  Vortrag  des  Herrn  Ingenieurs 
Carl  Büchelen  über  das  Thema:  „Zur  Frage  des  Er- 
satzes normalspuriger  Eisenbahnen  mit  geringer 
Fahrgeschwindigkeit  durch  Schmalspurbahnen* 
begann. 

Der  Redner  giebt  im  Eingänge  seines  Vortrages  eine 
erschöpfende  Darstellung  des  Entstehens  und  der  Aus- 
gestaltung der  Schmalspurbahnen  in  Oesterreich  und  be- 
zeichnet das  System  der  Normalspur  mit  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit als  den  l ebergang  von  den  normalspurigcn 
Hauptbahnen  zu  den  Schmalspurbahnen.  Im  weiteren  Ver- 
laufe seiner  Ausführungen  wendet  sie.li  der  Vortragende 
zur  Chnracterisirung  jener  Mängel  und  Lücken,  welche 
dem  Systeme  der  nornmlspurigeu  Eisenbahnen  mit  geringer 
Fahrgeschwindigkeit  anhaften;  auf  die  Ursachen  hinweisend, 
welche  dem  Eingänge  der  Schmalspurbahnen  in  Oesterreich 
hemmend  in  den  Weg  kamen,  kennzeichnet  er  die 


Occupntinn  Bosniens  als  jene  Periode,  in  welcher  die 
7f>  em-Spurwcite  ihre  Fenortaufo  erhalten  und  in  glänzender 
und  unwiderlegbarer  Weise  die  Bedeutung  der  Schmal- 
spurbahnen dargethan  hatte.  An  der  Hand  von  Beispielen, 
in  denen  der  Redner  zeigte,  in  welcher  Weise  es  sich 
empfehlen  dürfte,  bestehende  normnlspurige,  mit  geringer 
Fahrgeschwindigkeit  ausgestattete  Nebenbahnen  in  Schmal- 
spurbahnen umzuwandeln,  gelangte  derselbe  zu  der 
Schlussfolgerung,  dass  durch  die  Schmalspurbahnen,  ver- 
möge ihrer  geringen  Bau-  und  Betriebskosten  bei  voll» 
kommen  entsprechender  Leistungsfähigkeit,  und  der  Mög- 
lichkeit. grösserer  Fahrgeschwindigkeit  und  öfteren  Zugs- 
verkehres,  den  öconomischen  Anforderungen  und  Wirth- 
schaftsbedürftiissen  besser  entsprochen  wird  und  die 
Wünsche  um  Herstellung  von  Bahnen  früher  und  in 
grösserem  Umfange  befriedigt  werden  können,  als  bei  Fest- 
haltuogno  der  Nomtalspur,  die  selbst  bei  Annahme  geringer 
Fahrgeschwindigkeit  viel  theurer  zu  stehen  kommt.  Die 
Schmalspur  empfehle  sich  datier  für  viele  Bahnen,  welche 
derzeitig  noch  nonnatspurig  projcctirt  sind,  da,  wie  es  die 
bosniscli-herzegowinischen  Bahnen  bewiesen  haben,  die 
Schmalspur  auch  militärischen  Zwecken  vollauf  genüge. 

Electrlsche-  Bahn  in  Karlsbad.  Die  Stadtgemeinde 
Corlsbad  bewirbt  sich,  wie  von  dort  geschrieben  wird,  um 
die  Concession  einer  electrischen  Strassenbabn  und 
ist  mit  einem  finanzkräftigen  Konsortium  wegen  Ueber- 
lassung  derConcession  in  Verbindung  getreten.  DieNalional- 
bank  für  Deutschland  in  Berlin  stellt  an  der  Spitze  dieses 
Konsortiums,  welches  eine  eleotrische  Stadtbahn  vom  Bahn- 
höfe Karlsbad  durch  das  Weichbild  der  Stadt  bis  zum  neuen 
Budehause  in  der  Murienbndstrnssc  errichten  und  eine 
/ahurndbnltn  nächst,  dem  Goethe-Denkmal  hiuter  dem  Eta- 
blissement Pupp  zur  „Frcundsclmftshöhe“  führen  will.  Die 
Stadt  Karlsbad  hat  bereits  für  mehr  als  eine  halbe  Million 


Steinbrecher 

neuester  Constrnclion, 
in  Gusseisen  oder  6u$sstahl  aus- 
gefiihrt.  mit  mul  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sätnmtliche  sonstige 

Zerkleinerongs-Maschioen 


liiO  Cubikweter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  MascbnfaM,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  poatfrei. 


DiijitizBd  by  Google 
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Häuser  eingelöst  und  muss  zur  Erbreiterung  der  Strassen 
noch  •>  lliiuser  für  7 — 80  (XX)  fl.  eiulöseD.  Die  Gesellschaft; 
stellt  der  Stadtgemeinde  hierfür  einen  Betrag  von  500000f). 
sofort  banr  zur  Verfügung  und  übergielit  der  Stadt  eine 
Million  Prioritütsnctien  in  ihr  Kigenthuni,  beansprucht,  je- 
doch als  Gegenleistung  den  freien  Betrieb  der  Bulinen  auf 
einen  grösseren  Zeitraum,  sowie  eine  durch  volle  20  Jahre 
währende  jährliche  Zahlung  der  Studt  au  die  Hahngesell- 
schnft  von  76  400  fl.  Schon  in  der  nächsten  Zeit  wird  die 
Stadtgemeinde  Curlbad  über  diese  Vorbedingungen  schlüssig 
werden.  Eine  weitere  Folge  soll  die  Fortsetzung  der  Zahn- 
radbahn nach  dem  I’Iatenn  hei  „St.  Leonhart“  in  einigen 
Jahren  bilden,  woselbst  die  Gesellschaft  von  der  Stadt 
acht  ha  Waldgründe  für  den  Bau  eines  grossen,  luxu- 
riösen Casinos  und  anderer  VergnOgungselnriehtuugen  be- 
anspruchen will.  Das  Actiencnpitut  wird  ungefähr  8 Mill. 
Gulden  betragen,  wobei  jedoch  die  Fortsetzung  der  Bahn 
bis  „St.  Leonhart“  etc.  nicht  mit  inbegriffen  ist.  weil 
diese  einem  späteren  Zeiträume  Vorbehalten  werden. 

Strassenbahn  Brii  x-Xiedergeorgenth  al.  Das 
Actionscomite,  welches  sich  in  Brüx  zur  Herstellung  einer 
Strassenbalm  von  Brüx  nach  Miedergeorgenthal  gebildet 
hat,  ist  um  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  normal-,  eventuell  schmalspurige,  mit 
Dampf  und  Electricität  zu  betreibende  Strassenbalm  von 
Brüx  über  Kaplitz,  Rosenthal,  Lindau,  Nieder-  und  Ober- 
leutensdorf und  Hammer  uach  Jühnsdorf  und  von  da  nach 
Maltheuern,  sowie  direct  zurück  nach  Brüx  mit  einer  Ab- 
zweigung von  Johnsdorf  über  Oborgeorgenthal  und  Vier- 
zehnhöfen zum  Anschlüsse  an  die  Hauptliuio  bei  Nieder- 
georgenthal ciogesehrittcu. 

Znh n radbahn  Urfahr — Pöstlingberg  bei  Linz.  Das 
k.  k.  Handelsministerium  hat  dem  Ingenieur  Josef  Urbanski 


in  Linz  im  Verein  mit  der  Bananternehmung  Rietschl  & 
Comp,  in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  Zahnradbahn  von  Urfahr  auf  den  Pöst- 
lingberg bei  Linz  auf  die  Duucr  von  t>  Monaten  erthcilt. 

Localbnhn  Markersdorf  a.  d.  Pielach — Mariazell. 
Das  k.  k.  Handelsministerium  hat  dem  Ingenieur  l'ritz 
Treu  iu  Melk  a.  d.  Donau  die  Bewilligung  zur  Vornahme 
technischer  Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige,  mit  elec- 
trischer  Kraft  und  Dumpf  .zu  betreibende  Local  bahn  von 
der  Haltestelle  Markersdorf  u.  d.  Pielach  der  k.  k.  Staats- 
huhnen  über  Ober-Grafendorf  und  Kirchberg  n.  d.  Pielach 
durch  das  Nattersbuch-  und  Treflingbach-Thal  in  das 
Erlauf-Thal  und  über  Mittersbach  nach  Mariazell  auf  die 
Dauer  eines  Jahres  ertheilt. 

Amerika. 

Die  electrischo  Strassenbahn- Anla ge  in  New- 
Orleans.  Nachdem  im  Jahre  I KG»  eine  Bahn  mit  ober- 
irdisch verlaufendem  Kabel,  welches  durch  eine  stationäre 
Mnschiuenuuluge  iu  dauernde  Bewegung  gesetzt  wurde  und 
an  welches  sich  nach  Bedarf  die  Wagen  ankuppeln  Hessen, 
in  Betrieb  gekommen  war,  wurdeu  Anfangs  der  siebziger 
Jahre  die  sog.  fcuerlosen  Locomotiven,  ferner  solche  mit 
comprimirter  Luft  eingeführt.  Auch  mit  den  sog.  Natron- 
Locomotiven  wurden  s.  Zt.  entsprechende  Versuche  angn- 
stellt.  Darauf  wurde  eine  Umwandlung  iu  eine  elcctrisehe 
Balm  beschlossen,  über  das  erste  Unternehmen,  welches 
Accumulutorenbotriob  verwendete  — da  man  <lie  Luftlei- 
tungen Anfangs  fürchtete  — scheiterte.  Nunmehr  wurdo 
im  Jahre  1802  mit  dem  Bau  der  neuen  Anlage  begonnen, 
welche  eine  oberirdische  Stromzuführong  benutzt  und  deren 
Eröffnung  im  Februar  des  Jahres  1808  erfolgte. 

Die  gesaininte  Einrichtung,  welche  sich  auf  27  km 
doppelgleisige  Linien  erstreckt,  stammt  von  der  General 


Berliner  -Ä^splia<lt-<G-esollscli.a«ft 

KOPP  & CH, 


^ BERLIÜV  (Iflartinikenfelde)  Kaiserin  Attgiista-Allee  28|29.  7r=^ 

Herstellung  von  Fahr  strassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Siciüanischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  vorlogt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holteement  und  Isolirplattsn,  Dachelnüeckungen  in  Holtcement,  Poppe,  Schiefer  etc. 
Uebernahme  von  Asph&ltirungon  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampf-Beton. 

*—i-  Eigene  Äaphnltgrtiben  In  Vorwohl©.  •}— *- 


_1EOi 


Locomotiv-Belrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  a.  S. 

Erste  und  grösste  üipeeialfnbrlk  für 

Klein -Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie -Eisenbahnen  jeder  Art. 

CSwnsee  Anlagen  und  siiiumtlielie  Kinzelthoilo.  Speeialitüt  seit  1863. 


Prima  Referenzen  aus  allen  Welttheilen. 


Drahtseil-Betrieb. 

Transportabel  oder  festliegend,  mit’Ober--  oder  Unterseil. 
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Electric  Co.  Die  Kraftetation  ist  am  Ende  der  Napoleon 
Avenucvin  der  Nähe  des  Mississippi,  etwa  in  der  Mitte  des 
ganzen  Bahnuetzes,  gelegen.  Der  Kessel  raum  von  18  X 33  m 
Grundfläche  bei  8 m Höhe  enthält  4 Kessel,  System  Babrock 
& Wilcox,  für  ca.  fl  Atm.  Druck,  sowie  sämmtliche  Speise- 
und  Yorwünne-Vorrichtungcn.  Das  Wasser  wird  zwei  ar- 
tesischen Brunnen  aus  mehr  als  280  m Tiefe  entnommen, 
da  das  Mississippi -Wasser  an  dieser  Stelle  stark  verun- 
reinigt ist.  Der  Maschinenraum  hat  eine  Grösse  von 
23  X 43  m bei  7 in  Höhe.  In  demselben  bi  finden  sich  3 
Corliss-Compound-Dompfmaschincn  mit  CondensatioD,  Type 
Tandem  (d.  h.  mit  hintereinander  liegenden  Cylindern). 
Diese  Constructionen  stammen  von  der  Firma  Laue  & Bodley 
in  CincinDati,  0.,  und  jede  derselben  leistet  300  PS  bei 
70  t pro  M.  Die  zugleich  als  Riemenscheiben  dienenden 
Schwungräder  besitzen  einen  Durchmesser  von  0 m und  ca. 
000  mm  Breite.  Die  Bewegung  wird  zunächst  auf  eine 
Zwischentransmission  übertragen,  welche  mit  230  t pro  M. 
läuft,  und  von  dieser  aus  könuen  die  Stromerzeuger  be- 
liebig mittels  Riemeu  angetrieben  werden.  Die  Dynamos 
gehören  den  unseren  Lesern  bekannten  vierpol igen  Typen 
der  General  El.  Co.  an.  Dieselben  leisten  bei  425 1 pro  M. 
200  Kw;  eine  dieser  Maschinen  bleibt  als  Reserve.  Das 
(Schaltbrett  enthält  dementsprechend  drei  Gruppen  von  In- 
strumenten, welche  auf  Marmor  montirt  sind. 

Die  Wagenremise  ist  eingerichtet  für  100  Fahrzeuge, 
welche  auf  10  Gleisen  daselbst  eingefuhrt  werden  können. 
Das  jetzige  Betricbsmaterial  bestellt  aus  50  geschlossenen 
Wagen  mit  Rädern  von  000  ram  Durchmesser;  diese  Dimen- 
sionen wurden  gewählt,  weil  in  der  Regenzeit  die  Strassen 
theilweise  überschwemmt  sind. 

Wir  möchten  noch  hinzufügen,  dass,  nach  den  bild- 
lichen Darstellungen  zu  urtheilen,  der  gestimmte  Maschinen- 
raum im  Gegensatz  zu  anderen  amerikanischen  Anlagen 
dieser  Art  einen  durchaus  günstigen  Eindruck  macht. 


den  Bauwerken  (Neubauten,  Um-  und  Ausbauten)  gehören, 
dereD  Errichtung  über  die  Fluchtlinie  hinaus  nach  Maass- 
gabe  des  Fluchfliniengesetzes  vom  2.  Juli  1875  untersagt 
werden  kann.  0. 

Zerstörung  einer  Brücke.  Zum  Begriff  „Brücke*. 
Die  vorsätzliche  und  rechtswidrige  Zerstörung  eines  fremden 
Gebäudes,  Schiffes,  einer  Brücke  etc.  wird  nach  § 305 
R.-Strf.-G.-Bs.  mit  Gefängniss  nicht  unter  eiuem  Monat  be- 
straft. Unter  einer  Brücke  ist  aber  nicht  ein  blosser  .Steg“, 
sondern  ein  Bauwerk  von  einiger  Erheblichkeit,  d.  h.  von 
einer  gewissen  Grösse,  inneren  Festigkeit,  und  nicht  ganz 
unbedeutenden  Tragfähigkeit  zu  verstehen.  Unter  einer 
„Brücke*  ist.  nicht  jede  Anlage  zu  verstehen,  welche  dazu 
bestimmt  ist,  als  l'ebergang  über  ein  Gewässer  oder  einen 
Tcrrnineinscbnitt  zu  dienen.  Schon  die  Zusammenstellung 
mit  „Gebäuden“,  „Schiffen“,  .Dämmen“  etc.  im  § 5 des 
R.-Strf.-G.-Bs.  spricht  dafür,  dass  der  Gesetzgeber  dabei 
ein  Bauwerk  von  einiger  Erheblichkeit,  d.  h.  von  einer  ge- 
wissen Grösse  und  nicht  ganz  unbedeutenden  Tragfähigkeit 
im  Auge  gehabt  hat.  Aber  auch  der  Sprachgebrauch  giebt 
dies  an  die  Hand,  indem  von  den  Brücken  die  sogenannten 
„Stege“,  worunter  man  Uebergäugc  von  geringer  Trag- 
fähigkeit und  leichter  Construction  versteht,  unterschieden 
werden.  Ohne  Belang  ist  es,  oh  die  Anlage  eine  öffentliche 
ist  oder  im  Privuteigenthuin  sich  befindet,  ebenso,  ob  der 
Ucbergang  zwei  Wegstrecken  mit  einander  verbindet.  Ohne 
Zweifel  kann  beispielsweise  ein  von  Menschenhand  her- 
gestellter fester  Uebergang  über  ein  Gewässer  oder  eine 
Bodenvertiefung,  welcher  dem  Zwecke  der  Bewirthschaltung 
zweier  sonst  durch  jenes  Hinderniss  getrennter  Grundstücke 
dient,  ebenfalls  als  eine  Brücke  angesehen  werden.  (Krk. 
des  111.  Strafsenats  des  Reichsgerichts  vom  27.  Februar  1893.) 

0. 


Vermischtes, 


Entscheidungen. 

Untersagung  der  Errichtung  von  Bauwerken. 
Das  Preussischc  Ober- Verwaltungs-Gericht  hat  in  einem 
Urtheil  vom  22.  September  1893  den  Rechtsgrundsatz  auf- 
gestellt  und  begründet,  dass  Zäune  und  Gitter  nicht  zu 


Ueber  städtische  Baumpflanzungen.  So  dankenswerth 
es  ist.  dass  in  No.  1 dieses  Blattes  von  Nenem  ein  Wort  zu  Gunsten 
städtischer  Baumptlnnzungcn  cingolegt  wird,  tmchdem  diese  Frage 
vom  Unterzeichneten  in  den  letzten  zwei  .lahrzehuten  wieder- 
holt durch  Besprechungen  in  Fachblättem  unter  besonderem 
Hinweis  auf  Berliner  Verhältnisse  in  Fluss  za  bringen  versucht 
worden  ist,  ist  dio  Aussicht  auf  Erfolg  zur  Zeit  noch  geringer, 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

81  ramtenbahnen. 

Kingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburgcr  Strassenbabn.  Gerner  Strassen- 
baltn.  Allgemeine  Locnllmhnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim-  Weinheime^  Mannheim- 
Heidelberg,  Zidl-Todtnauer,  Mannhcim-Fcuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Darmersheimer, 
Insbruck-Halier  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasseneßoratmi  ?on  Eisentsabnen. 


Ueber  70»  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


i 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbstthätig  ansaugeod)  — restartiiig. 

Diese  neue  Injcctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist.  nur  die  volle 
Ocfl’nung  des  Dampfventile  — ohne 
Hebeleinstellung  — nötliig. 
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als  früher.  Wurde  doch  in  No.  30  des  vorigen  Jahrgangs  mit- 
gctheilt,  dass  der  Hezirksverein  Moabit  auf  ein  bezügliche* 
Gesuch  von  der  Park-  und  Garten-Deputation  des  Berliner 
Magistrats  abschlägig  beschieden  worden  sei,  mit  dem  Tiinweiso 
darauf,  dass  durch  dio  Baumwurzuln  eine  Gefahr  für  die 
städtischen  Canäle  entstehn,  insofern,  als  die  Wurzeln  in  die 
Thonrohron  ciuzudriugen  und  die  Röhren  zu  verstopfon  ver- 
möchten. 

Es  ist  zu  hoffen,  dass  jener  Iiezirksverein  sich  bei  dem 
eigenartigen  Bescheide  nicht,  beruhigen  werde.  Eineslheils 
wird  die  Technik  schon  Mittel  finden,  jenes  Eindringen  der 
Wurzeln  xu  verhindern,  ändert) (heile  werden  Botaniker  darüber 
Auskunft  geben,  dass  einzelne  Baumarien  ihre  Wurzeln  nur 
in  der  Nähe  der  Erdoberfläche  halten,  während  andere  Bäume 
ihre  Wurzeln  mehr  in  die  Tiefe  treiben,  und  man  wird  daher 
je  nach  der  Tiufenlage  der  Entwiisseniiigsiöhren  die  eine  oder 
andere  Baumart  wählen  können. 

Vor  allem  aber  wird  inan  sich  woli!  endlich  nach  dem 
Verbilde  andere'  Städte  entschlir-ssen  müssen,  die  Bäume  mit 
grossen,  in  der  Oberfläche  der  Fahrwege  liegenden  Baumgittern 
zu  umgehen,  unter  welchen  ein  Hohlraum  und  lookere  Erde 
bleibt,  sodass  man  dem  Baume  von  oben  her  regelmässig  und 
reichliche  Feuchtigkeit  Zufuhren  kann  und  der  Baum  nicht 
genöthigt  ist,  ans  uen  ziemlich  entfernten  Canälen  Feuchtigkeit 
anzusaugen.  Dann  kann  auch  das  bisher  belichte,  ziemlich 
kleinstädtische  Verfahren  in  Fortfall  kommen,  dio  Erde  in  der 
Umgehung  der  Bäume  zeitweise  aufzugraben,  einen  Erdwall 
tun  den  Baum  zu  legen  und  den  Innenruum  mit  -Wasser  zu 
füllen. 

So  reizvoll  die  neueren,  auf  Berliner  Plätzen  ausgvd'uhrten 
Arbeiten  der  Park-Deputation  sind,  bleiben  dagegen  doch  dio 
Arbeiten,  den  hingen  sonnigen  Strassen  das  erquickende  Grün 
zu  gebeu,  recht  im  Rückstände. 

Professor  E.  Dietrich. 

Ueber  di©  Berliner  Btraazenpfl»  Störungen  und  (las 
dazu  verwendete  Material  theilt  der  Verwaltungsbericht 
dor  städtischen  Bandeputation  mit,  dass  am  1.  April  v.  J.  über 
fünf  Millioneu  qm  gepflasterter  Strassen  vorhanden  waren, 
darunter  mit  Steinen  I.—  FIX.  Classe  2055800  qm,  mit  Asphalt 
963  518  qm,  mit  llolz  04  (155,  also  mit  hessoruut  Material 
60, s v.  H.  gegen  56,:i  v.  H.  im  Vorjahr;  von  den  003  618  qm 
Asphaltuflnstcr  sind  von  der  Stadtgemeinde  541 044  qm  zu 
unterhalten,  die  übrigen  von  Privaten,  Pferdebahngesoll- 
scliaften  u.  s.  w.  Welcher  Beliebtheit  sich  das  Asphnlt- 
pflnsler  hei  der  Berliner  Einwohnerschaft  erfreut,  beweisen 


die  von  Jahr  zu  Juhr  sich  mehrenden  Politionon  um  Asphal- 
tirung  solcher  Strassen,  die  nocli  mit  altem,  schlechtem 
Pflaster  versehen  sind:  das  Mnass  dieser  Anträge  geht  weit 
über  das  hinaus,  was  nach  den  verfügbare»  Mitteln  jährlich 
für  Umpflasterungen  aufgewendet  werden  kann.  Holzpflaster 
war  am  1.  April  l8!)2  67681  qm  vorhanden,  es  gingen  1802/3 
ab  2076  qm  und  cs  bat  die  Befestigung  der  Strassentabrdämme 
mit  Holz  keine  weiteren  Fortschritte  gemacht.  Ueber  einige 
nach  Pariser  Mustet  in  der  Herwarthstrasse,  auf  der  Fahrbahn 
der  Lutlierhrücke  und  am  Reichstagsufer  hergestellto  Vcr- 
snehspflasterungen  lässt  sich  hei  der  Kürze  der  /eit  noch 
koin  sicheres  Lrthoil  fällen.  Von  den  am  1.  April  1803 
überhaupt  vorhandenen  4 136342  qm  Steinpflaster  waren  über 
8*/«  Millionen  von  der  Stmltgumeinde  zu  Unterhalten.  Dio  er- 
forderlichen neuen  Pflastersteine  wurden,  da  neben  der  Güte 
des  Materials  dio  Preisforderung  von  entscheidendem  Einfluss 
war,  grössteutlieils  schwedischen  Brüchen  zur  Lieferung  über- 
tragen, während  die  vaterländischen  Brüche  nnr  in  geringem 
Umfang  bedacht  werden  konnten.  Von  ferneiciti  Bezug  des 
Gesteins  ans  den  Brüchen  hei  Grimma  wurde  Abstand  ge- 
nommen, überhaupt  wurden  1802.93  166346  qm  für  1 432  6CO  Mit. 
angekauft.  Die  Kosten  der  Neupflnsterungen  stellten  sich 
1892,93  auf  155  860  Mk.  gegen  2:12041  Mk.  im  Vorjahr,  die  der 
Umpllnsterung,  einschliesslich  Beseitigung  tiefer  Rinnsteine, 
auf  1 723  200  Mk.  il  763  KU  im  Vorjahr),  tur  Unterhaltung  der 
8t rassen  ausschliesslich  des  Materials  entstanden  651  615  Mk. 
(647  038  Mk',  für  Pflastersteine  einschliesslich  Arbeiten  Rttf 
den  Dcpötplützen  1616  314  Mk  (2  132  332  Mk.)  Mit  Steinen 
L C'lssso  waren  am  1.  April  1833  vorhanden  402  210  qm 
Strasseiiland:  mit  Steinpflaster  II.'lIl  Classe  auf  fester  Untor- 
holtung  642  570  qm  u.  s.  w.;  daneben  war  auch  noch  ein 
erheblicher  Theil  mit  Steinen  VI./YII.  Classe,  nämlich 
1050417  qm,  gepflastert  und  462  690  qm  mit  solchen  VI1I./IX. 
Classe.  Mit  Beseitigung  der  tiefen  Rinnsteine,  dio  vor- 
nehmlich von  den  vorherigen  Anschlüssen  der  die  betreffenden 
Strassen  begrenzenden  Grundstücke  an  dio  allgemeine 
Canalisation  ahhängt,  wurde  1892/93  fortgefahren;  9329  lfd.  in 
wurden  mit  37  276  Mk.  Kosten  im  Jahre  1892/93  beseitigt, 
überhaupt  wuiden  in  den  letzten  6 Jahren  nur  für  diesen 
Zweck  etwa  227  000  Mk.  verausgabt.  Anfang  April  1892 
hatten  die  städl  ischorseits  zu  unterhaltenden  Chausseen 
67  54:1  m Länge  und  4<)7  469  qra  Flächeninhalt.  Anfang 
April  v.  J.  hatten  sin  sich  auf  65760  in  mit  395  018  qm  ver- 
ringert, namentlich  in  Folge  Asphalt irung  der  Brückunalloe. 
des  Spreeweges,  des  Lützowufers  und  dtitch  Pflasterung  dor 


iSHSe 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzern  Cöln-Deutz. 

Etablirt  1S5&  waagss 

Goldene  Medaille  Cola  1SS9.  Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

Goldene  Medaille  Cölo  iSqa 

zur  Befestigung  von 

StraaseDfahrfcahnon,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Schuppon,  Kellereien,  Lagerräumen  eto. 

Bis  jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  qm. 

| Ausführung  sämratlicher  Asphaltarbeiten,  Äsphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
li  einige,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt,  Debernahme  yon  Cement-Beton-Ärbeiten,  Holzpflaster. 

[|  Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 

%I 


Goldes©  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltlrung  und  Dachbedecknng 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.|  Wassergasse  No.  I8a9 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Digcne  A sphul t in ii  lile. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sißilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslau,  Königsberg  i.  p,  u.  g.  w.  bis  jetzt  »usgofübrt: 
Hygien©-An8stellang  ro,t  ®®®  ®®®  Hygiene-Ansstellung 

Berlin  1683.  Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isolirplatten-FabrlL  Bern»  i883. 

=====  Gzwshcs  Lager  von  Dadwehicfer  und  äeUeferplntteo.  ===== 

Ausführung  von  Asphallirungs-,  Comc.it-  und  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  *.  w.,  Stabfuseböden. 

Für  di©  von  uns  ausgoführton  Arbciton  ikbernehmon  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  ans  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Schönhauser  Chaussee  (Schlossstrasse),  Für  Unterhaltung  der 
Chaussee»  wurden  1832;Ö3  325444  Mk.  aufgewendut. 

Eine  8tra.  « enretnigunga-Maachlne  von  Hildebrandt 
in  Florenz  bewirkt  die  Reinigung  nicht  durch  Bürsten,  sondern 
es  wird  .deren  Gebrauch  möglich  und  die  damit  verbundene  Auf- 
wirbelung des  Staubes  dadurch  vermieden,  dass  eine  mit  weichem 
Filz  überzogene  Walze  auf  der  F.rde  rollt ; gegen  dieso  wird  von 
einem  gelöcherten  Bohre  aus  beständig  Wasser  gespritzt,  so- 
dnss  der  Staub  sicli  an  den  feuchten  Bezug  der  Wulzc  ansetzt, 
in  Schlamm  verwandelt  und  von  einem  ohen  angebrachten 
Schabeisen  ahgostrichen  und  iu  einen  Snmmelkastcn  befördert 
wird. 

Zat&mmenlogbare,  transportable  Brücken  von  Grieger 
in  Non-Scbliesa  bei  Wengern  bestehen  aus  zwei  Gntl'schen 
Gelenkketten,  die,  parallel  tn  der  B<ückenbreite  neben  einander 
laufend,  durch  hötzeme  Bol.gbnhlen  verbunden  sind,  deren 
jede  so  breit  wie  ein  Gelenkglied  lang  ist,  sodass  mithin 
das  Ganze  einen  jalousioartigen,  zusammenlegbaren  Körper 
bildet.  Um  eine  Versteifung  des  Gniizeu  zu  erzielen  und 
oino  Durchsenkung  in  der  Jlilte  möglichst  zu  verhindern, 
gehen  ven  den  Kettengliedern  aus  Bolzen  ölten  bis  tilier  den 
Bohlenbelag,  welche  Bolzen  mit  Nasen  über  die  benachbarten 
Bohleukantcn  greifen  und  auf  dieso  Weise  eine  Versteifung 
bewirken. 

Aufthauen  and  Reinigen  von  Leitungaröhren.  Das 

Aufthauen  gefrorener  Leitungsrübrett  ist  oft  recht  Umständlich 
und  zeitraubend,  besonders,  da  die  gefrorenen  Stellen  von 
aussen  häufig  kaum  zugänglich  sind.  Einen  recht  zweck- 
mässigen Apparat  zur  Vornahme  des  Aufthattens  hat  nun 
Stroeper  in  Norristown,  Penusylvanien,  angegeben,  welchor 
seiner  bequemen  Anwendung'  wegen  Beachtung  verdient. 
Derselbe  besteht,  wie  uns  mitgetheilt  wird,  aus  einem 
Kasten,  in  weiciiem  eine  kleine  Hniiddiuckputnpo  montirt  ist, 
welche  bei  ihrer  Bothätigung  aus  dem  in  einer  Ahthoilung  zu 
einem  Reservoir  ausgebildeten  Kasten  Wasser  ansaugt  und 
dieses  in  einen  kleinen,  mit  Spiritus  oder  Petroleum  geheizten 
Kesse),  ebenfalls  in  dem  Kasten  stehend,  drückt.  Ein  Ab- 
leitungsrohr führt  vom  Kessel  nach  der  hohlen  Achse  einer 
Trommel,  auf  welche  ein  vorn  mit  spitzem,  metallenem 
Mundstück  versehener  Schlauch  aufgcwickelt  ist.  Die  Mündung 
des  Schlauches  wird  in  die  Rohrleitung  eingedrückt  und  da» 


erhitzte  Wasser  durch  die  Fumpe  und  den  Schlauch  in  das 
Rohr  eingepumpt.  — 

Cm  Röhren  und  Canäle  aller  Art  zu  reinigen,  hat  dio 
Firma  Gustav  Pickhurdt.  mechanische  Drahtwaaroufabrik  und 
technisches  Geschäft  in  Bonn  a.  Rhein,  einen  zweckmässigen 
Apparat  in  Form  einer  biegsamen  Welle  auf  den  Markt 
gebracht.  Die  unangenehme  und  zeitraubende  Arbeit,  die  mit 
dem  Reinigen  von  Rohrleitungen  und  Canälen  verbunden  ist, 
wenn  man  zur  Beseitigung  der  Verstopfung  nur  auf  das 
primitivo  llilfsmilttel  eines  langen  Drahtes  angewiesen  ist, 
welcher  zu  steif  ist.  um  vorhandenen  Biegungen  und 
Krümmungen  in  dor  Rohrleitung  folgen  zu  können,  nnd  zu 
schwach,  um  eine  grössere  Krattanwendung  auszuübeu  und 
das  Hinaemiss  zu  beseitigen,  wird  durch  das  Werkzeug  er- 
leichtert. Diese  biegsamen  Wollen,  aus  zwei  sehr  eng  neben- 
einander gewundenen  SpirnldiTditen  in  beliebiger  Länge  be- 
stehend, bilden  ein  genügend  stabiles  nnd  kralliges  Spiralseil 
und  sind  vorzüglich  geeignet,  in  der  oben  orwähnton  Weise 
zuin  Reinigen  und  Durchstossen  von  Canälen  und  Röhren  in 
Anwendung  zu  kommen.  Dieselben  folgou,  ohne  zu  knicken 
oder  zu  brechen,  bequem  jeder  Corvo,  ja  sogar  ziemlich 
scharfen  Biegungen.  Da  diese  biegsamen  Weilen  auch  oinon 
verhäknissmässig  grossen  Durchmesser  im  Vergleich  zu  ge- 
wöhnlichen Draht-  oder  Eisenstäben  und  ausserdem  eine  rauha 
Oberfläche  besitzen,  so  ist  die  Keinigtingsarbeit  eine  gründliche. 
Die  Wellen  werden  in  folgenden  Lagerimmmein  geliefert: 
Aeusserer  Durchmesser:  14  12  10  7 <3  f«  mm 

aus  Stahldraht  4 84  2*  2 la.',  Is/,  mm 

Piois  pro  ra  Mark:  3.—  2,25  1,70  0,90  0,76  0,60 

Der  Achtstundentag  ln  London.  Unablässig  heharrt 
ein  grossor  Theil  der  englischen  Arbeiter  auf  dor  Einführung 
der  achtstündigen  Arbeit  in  den  Fabriksbotriebon  ohne  Lolin- 
reducirmig.  nnd  sio  hoffen  auf  die  Realisirung  ihrer 
Wünsche,  hesondors  seit  Gladsione  Machthaber  geworden  ist. 
Nun  hat  William  Muthor  »oino  Firma  Mather  & Pentt  in 
Manchester  bewogen,  ein  Jahr  hindurch  von  8 Uhr  früh  bis 
6 Uhr  abends  mit  oiustündigor  MktagsunterbrecliUDg  arbeiten 
zu  lassen.  Statt  dor  früheren  63  wöchentlichen  Arbeits- 
stunden sind  nunmehr  43  vorhanden,  was  einem  Verluste  von 
15000  8 per  Jalir  hei  den  LohnverhälUiisseu  dieser  Firma 
gleichkoimut.  Dagegon  hofft  die  Firma,  dass  dio  Arbeiter 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  ilous-Südfrankreich. 

SS-—1 — yrrrf-':  Soit  1880  in  Berlin  70000  Qm  verlegt, 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

l>H<‘li<!<H*kiui£Cii  ju  Pappe,  Holzcement,  äehiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  fdr  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wasserdlelifc  Melier  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theilc  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  dor  Datnpfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  vorkomtnendo 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zeugnissa 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertheilt  von 


John  Fowler  Co.,  Magdeburg. 
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fleissiger  und  sorgfältiger  sein  worden  und  dadurch  den 
Vorlust  wieder  ein  bringen.  Die  Arbeiter  - Vereinigung  der 

M asehinenbaner  bat  auch  den  Chefs  dio  Zusage  gemacht, 
während  des  Probejahres  nie  zu  stritten,  ferner  keinerlei 
Schwierigkeiten  zu  bereiten,  falts  hei  Kichtbowähntng  des 
Versuches  wieder  zur  53st(imligun  Arbeit,  per  Woche  zuruck- 


gekehrt wird.  Wm.  Mnther,  welcher  Abgeordneter  ist,  will 
das  Resultat  dieses  Versuches  benutzen,  um  evontuoil  dou 
Antrag  zu  stellon , von  einor  staatlichen  Regelung  der 
Arbeitszeit  Umgang  zu  nehmen  und  dieselbe  von  den 
Interessenten  selbst  bestimmen  zu  losson. 


Locomotiv-Eabrik  Hagaus,  Erfurt 

Normal-  und  schmalspurige 

Locomotiven 

jeder  Construction  für  alle  ver- 
kommenden Zwecke. 

— »!— 

Specialität:  Mr  ])reli*clieinel-l4<»coiiiotiveit 

mit  4 oder  5 gekuppelten  Achsen,  auch  die  des  Drehschemels 

,c  Patentlrt  ln  allen  Industriestaaten.  — a^_ 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasses»  usd  Barteswalses 

jeder  Grösse  and  Construction  fertigen 


Baukalk,  Cement,  Carbolineum 

Gebrüder  Nitschke,  Breslau, 


Schmiedeeiserne  Fenster 

fertigt  als  Specialität 
Boehndel,  Berlin,  Wienerstr.  3b.i  R.  Zimmermann,  Bauten. 


Pflaster-  und  Gartenkies. 


Anhaitische  Bauschule  Zerbst 

Tliohlor,  8utoxne(£rn,  «owl«  Fachschule  fit  ElwaUabn-,  u.Waaiqrbactccboikct.  M 

ltelfcpjflf'iog  vor  gtaaUHprüfanji-CocoojJ»*.  Ko%u*ufrot  Autkuofl  darob  dl«  DlraMoo. 


Bahnsteig- Bordschwellen 

und  Platten  ans  Stampfbeton  mit  Einen- 
«plaget),  auch  für 

KttrgttiNU'igo  KcrlEuet, 

liefern  unter  langjähriger  Garantie  billiger 
wie  jedes  undere  Matevitl  das 

Cement-Baugeschäft 

el.  llonaitli  «Sr  Co., 

BUHLIN  ».84. 

Grosse  Berliner  Pferde- Eisenbahn. 

Einnahme  1833  vorbehaltlich  definitiver 
Feststellung: 

itn  Decetnber  1218619,98  M. 

vom  I.  Januar  bis  ult.  Nov.  13446  584,70 

z.nsaminon  11  665  101.77  M. 
dagegen  1802:  14  488590,74_a 

Mithin  1893  tnohr  ' 181 814^03  „ 

) 1893  : 40  179.1»  M- 

\ 1892:  39672,66  „ 


Tagesdurchschnitt 
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o.  r.  Pat  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  Patfr  st 

Oest-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  hei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosso  Schnllwoite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtliclien 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingetübrt:  hoi 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Noben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fahriks-,  Werks-  und  Dampfst  rasson- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
DampfschiebebUbnon  und  Dampffährschiflen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  prouss.,  Sachs,  und 
bayer.  Staatshahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  cingofiihrto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  28  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hnlin  am  KcNxel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thätiger  Wasscrabloitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  andoron  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Kobert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kosteufr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital.,  Holl., Russ. 
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Strassenkehrmasehinen 

Sprengwagen 

Absehlämmmaschinen 

Müllabfuhrwagen 

Kehrichtkarren 

Kehrichtsammelkasten 


eto.  etc. 

Alle  (Serttttac  zur  MtraHseureiuiguug  in  hettter,  vollkommenster 
— — - AiiHftilirung  — 

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


MastLx-Brode. 


Schutz-Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Schute-Marke. 
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Bostollungon  auf  Val  de  TravePS- Asphalt,  Ooudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsore  Stampf-A.phadt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  boreits  oa.  400  OOO  qm,  resp.  80  km  aufzuweison 
hat)  machon  wir  besonders  uufmorksam,  wie  auch  auf  unsero  Val  de  Travors-Gusi-Asphalt-Arboiton. 

Die  sechseckigo  Form  unserer  Val  de  Travers-Hastlx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
onsore  Schutzmarko  und  dio  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zn  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  *nr  Hebang  de» 

Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen« 


Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  EisenhAhn-Tochnik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 

Volkswirtschaft . 
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NtraMMonbiui. 

Mainzer  Strassenpflaster. 

(Hierzu  1 Fig.) 

Bei  einer  Dienstreise,  die  Schreiber  dieser  Zeilen 
nach  Mainz  unternahm,  fiel  demselben  die  grosse  Ge- 
nauigkeit und  die  auf  die  Strassenpflasteruugeu  ver- 
wendete Sorgfalt,  sowie  die  peinliche  Accuratesse  auf, 
mit  welcher  dorten  die  Bürgersteige  sowohl,  als  auch 
Strassenkreuzungeu  ausgemittelt,  d.  h.  modellirt  sind. 
Nirgends  findet  man  unschöne  harte  Lösungen,  und  er- 
fordert es  schon  das  geübte  Auge  des  Fachmanns, 
wenn  man  die  vorhanden  gewesenen  Schwierigkeiten 
erkennen  will.  Als  besonders  seküue  Beispiele  sei  hier 
der  Platz  vor  dem  Gouvernement  und  die  Kreuzung 
Parkus-Bahnhofstrasse  angeführt;  an  ersterem  treffen 
4 Strassen  mit  sehr  verschiedenem  Gefälle  zusammen. 
Es  ist  eine  Wohlthat  für  das  beschauende  Auge,  zu 
sehet,  mit  welchem  feinen  Geschick  die  einzelnen 
Schwierigkeiten,  die  sich  durch  verschiedene  Höhen  er- 
geben, überwunden  sind. 

Gewiss  ist  jedem  Besucher  des  gold  nen  Maiuz  die 
Reichhaltigkeit  der  Mosaikpflasterungeu  auf  den  Bürger- 
steigen, an  freien  Plätzen  und  bei  gärtnerischen  Anlagen 
aufgefallen.  Es  lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  die 
Stadt  Mainz  durch  Lage  und  den  Wassertransport  für 
den  Bezug  von  Pflasteruugsmateriaiien  sehr  günstige 
Vorbedingungen  besitzt,  wodurch  wohl  auch  die  Farben- 
abwechslung in  den  Mosaikpfi  isterungen  iltre  Erklärung 
finden  wird. 

Bemerkt  sei  noch,  dass  nach  eingezogeneu  Erkun- 
digungen in  Mainz  auf  die  Ramraarbeiten  bei  den 
Strassenpflasterungen  ganz  bedeutender  Werth  gelegt 
wird.  Ist  der  Untergrund  des  Pflasterbettes  mit  der 
Dampfwalze  befestigt,  so  werden  die  Steine  10/16/16  in 
ein  Sandbett  von  ca.  20  cm  versetzt,  wobei  mit  grosser 
Aufmerksamkeit  auf  schnurgerade  Richtung  der  einzelnen 
Schichten  geachtet  wird.  Die  Rauimarbeiteu  werden 
nach  stattgefundenem  Einschlemmeu  von  Sand  mittels 


der  lmännigen  Ramme  eingeleitet,  wonach  die  2-,  3-, 
und  4männigen  Hammen,  welch’  letztere  eiu  Gewicht 
von  50— (io  kg  haben,  folgen.  Als  Steinsetzlolm  werden 
für  1 qm  Neupflasterung  80  Pf.  bezahlt, 

Eiue  bemerkenswerthe  Oonstruction,  welche  dazu 
dienen  soll,  bei  Pflasterungen  auf  Beton  die  Revision 
der  im  Strassenkürper  liegenden  Gasrohre  zu  ermöglichen 
und  zu  erleichtern,  sei  noch  mitgetheilt:  Bekanut  ist, 
da-8  in  vielen  Städten  bei  Holzpflasterungen  über  den 
Gasröhren  25-  -30  mm  weite  Röhren  senkrecht  auf- 
gestellt und  mit  Perlkies  ausgefüllt  werden.  Diese 
Röhren  werden  nach  Beendigung  der  flolzpflasterung 
genau  bis  auf  Pflasteroberkante  eiugetrieben.  Der 
Fuhrverkehr  bringt,  aber  in  Bälde  die  Oeflnungen  der 
Röhren  zum  Verstopftsein,  sodass  es  eines  Aufkratzens 
des  in  die  Röhren  fest  eingefahreneu  Schmutzes  und 
Strassenschiammes  bedarf,  um  etwa  ausgeströmtes  Gas 
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die  Gasrevisionsrühren  so  angebracht.,  dass  deren  Ver- 
stopftwerden sehr  erschwert,  wenn  nicht  ganz  aus- 
geschlossen ist.  Das  Gasrohr  G (siehe  Figur)  ist 
ca.  alle  15  m mit  grobem  Kies  überschüttet,  in  welchem 
das  Revisionsrohr,  das  in  einem  stumpfen  Winkel  ge- 
bogen ist  und  oben  einen  kleinen  rechtwinkligen 
Ansatz  hat,  hineinreicht.  Dieses  Revisionsrohr  mündet 


in  Stossfugen  der  Randsteine  ungefähr  5 cm  unter 
deren  Oberkante.  Dass  bei  dieser  Construction  die 
Verfüllung  des  Rohres  mit  Perlkies  übei  flüssig,  die 
Oeffnung  a stets  offen,  daher  das  Rohr  stets  revisions- 
fähig ist,  sind  Vortheile,  auf  welche  hierdurch  aufmerksam 
gemacht  werden  soll.  s.  . . . 


Berliner  iNormal-Strassenprofil. 

(Hierzu  1 Skizze.) 


Nachstehend  bringen  wir  eine  überaus  interessante 
Darstellung  eines  Strasseni|iierschnitts  mit  allen  Leitungen 
und  sonstigen  Anlagen,  die  in  Berlin  in  den  Strassen 
untergebraeht  werden,  — mit  Ausnahme  der  Untergrund- 
bahn, der  die  Behörden,  wie  es  scheint,  wenig  Sympathien 
eutgegcubringOD. 


Die  Abwasscrleitungen  werden,  sofern  die  Bürgersteige 
die  normale  Breite  von  :i  bis  4.;  m haben,  nahe  an  den 
Bordsteinen  vorlegt  Im  l'ebrigcn  bezeichnen  in  der  Ab- 
bildung A und  B Telcphonlinien.  C die  Staatstelegraphen- 
Loitung,  D die  Kabel  für  die  clectrische  Beleuchtung, 
K Leitungen  für  den  Feuermelder,  F den  Polizei-Telegraph, 


Berliner  Normal-Strassonprolil. 


l"iir  die  Hnlferaung  der  unterirdischen  Leitungen  von 
der  Baufluchtlinie  gelteu  die  folgenden  Abmessungen: 
Telegraphenkabel  und  I^itungen:  Ls  bis  2 m; 

Gasleitungen  bis  38,-  cm  Durchmesser : lt-,  „ 3 „ ; 

Wasserleitungen  5 , . 


G Drainrolirleitung;  II  ein  Gully,  I und  K Hausrohr  der 
Wasserleitung,  .1  ein  llnuptrohr  der  Wasserleitung,  L Gas- 
llauptrohr,  M Abwassercanal,  N Gas-llausrohr,  ()  Absperr- 
schieber für  das  Gasrohr,  P Rohrpost,  Q Gasrohr  mit 
Wassertopf.  x — 


. Besondere  Bedingungen  über  die  Herstellung  von  Asphaltpflaster  und  die 
Abänderung  asphaltirter  Bürgersteige  für  Berlin. 

III.  (Schluss.) 


§ 13.  Beginn  und  Fortführung  der  Arbeiten. 
Den  Unternehmern  wird  von  dem  Anträge  auf 
Sperrung  der  umzupflasternden  Strassenstrecken  zur  Ver- 
anlassung der  erforderlichen  Vorbereitungen  Mittheilung 
gemacht  werden.  Wenn  die  Sperrung  bekannt  gemacht 
ist,  muss  mit  der  Arbeit  am  Tage  nach  der  erfolgten 
Aufforderung  begonnen  werden.  Als  geringste  tägliche 
Durchschnittsleistung  für  die  Zeit  vom  1.  April  bis 

1.  October  wird  Folgendes  bestimmt,  wobei  der  erste 
Arbeitstag  uiclit  mitgerechnet  wird: 

1.  Bei  einer  Fläche  bis  zu  2500  qm. 

a)  lUO  qm  Betoubettuug  unter  Strassenbahngleisen ; 

b)  200  qm  Betonbettung  für  Asphaltpflaster,  gleichviel,  ob 
Strassenbahngleise  vorhanden  sind,  oder  nicht. 

c)  200  qm  Asphalt pflasfer,  ohne  Unterschied,  ob  Strasseu- 
baluigleise  vorhanden  sind,  oder  nicht. 

2.  Bei  einer  Fläche  zwischen  2500  qm  und 
5000  «|  in  bei  jeder  einzelnen  Position  60%  mehr  als 
unter  1)  angegeben. 


3.  Bei  einer  Fläche  von  mehr  als  5000  qm 
muss  die  tägliche  Arbeitsleistung  auf  das  Doppelte  des 
unter  1)  angegebenen  Betrages  gesteigert  werden. 

Wenn  der  Arbeitsfortschritt  den  vorstehenden  Fest- 
setzungen nicht  entspricht,  oder  in  sonstigen  besonderen 
Fällen  ist  der  Bauinspector  oder  sein  Vertreter  befugt, 
weitere  Arbeitskräfte  ausser  den  bereits  vorhandenen 
eiuzustellen. 

In  dringenden  Fällen  ist  der  Unternehmer  auf  Ver- 
langen des  Bauinspectors  verpflichtet,  die  Stückarbeit 
auch  an  Sonn-  und  Feiertagen  sowie  Nachts  zu  betreiben, 
ohne  auf  besondere  Vergütung  Anspruch  zu  haben.  Die 
Kosten  für  die  Beleuchtung  während  der  Nacht,  auch 
bei  Stückarbeit,  trägt  die  Banverwaltung.  Wenn 
Strassenbahngleise  aufgenommen,  in  das  Pflaster  eingelegt, 
umgelegt  oder  verändert  werden  müsseu,  oder  Arbeiten 
durch  andere  Verwaltungen  ausgeführt  werdeu,  wird 
seitens  der  Bauverwaltung  darauf  hingewirkt  werden, 
dass  die  durch  die  betreffenden  Verwaltungen  auszu- 
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fühlenden  Arbeiten  soweit  wie  möglich,  dem  Fortgang 
der  Planirungs-,  Unterbettangs-  und  Pflasterungsarbeiten 
entsprechend,  gefördert  werden.  Sollten  nichtsdesto- 
weniger dem  Unternehmer  Störungen  od'-r  Behinderungen 
erwachsen,  so  kann  derselbe  irgend  welche  Schadeus- 
ansprüche  gegen  die  Bauverwaltuug  daraus  nicht  her- 
leiten; jedoch  sollen  bei  Bestimmung  des  Zeitpunkts  der 
Fertigstellung  sowohl  derartigen  Verhältnissen,  als  auch 
durch  ungünstige  Witterungs  Verhältnisse  herbeigeführten 
Arbeitsunterbrechungen  Rechnung  getragen  werden. 

§ 14.  Conventionaistrafen. 

Sofern  der  Unternehmer  seinen  Vertragsverpflichtungen 
nicht  püuklich  nachkommt,  behält  sich  die  Bauverwaltnng 
das  Recht  vor,  Conventionaist!  afrn  zu  verhängen  und 
von  dem  Unternehmer  einzuziehen,  oder  von  seiner 
Caution  bezw.  seinem  Guthaben  in  Abzug  zu  bringen, 
und  zwar: 

1)  Strafen  bis  zur  Höhe  von  3 Mk.  für  jeden  Fall, 
wo  durch  nachweisbares  Verschulden  des  Unter- 
nehmers, seiner  Vorarbeiter  oder  Arbeiter  Höhen- 
marken verändert  oder  beseitigt  worden  sind; 

2)  Strafen  bis  zur  Höhe  von  5 Mk.  für  jedes 
fehlende,  zur  genauen  Ausführung  der  Arbeit 
erforderliche  Geiäth  und  für  jeden  Tag,  wo  das- 
selbe abhanden  ist: 

8)  Strafen  bis  zur  Höhe  von  10  Mk.  für  jeden 
Fall,  wo  entgegen  der  im  § 3b  ausgesprochenen 
Vorschrift  von  dem  Mischboden  herabgefallenes 
Betonmaterial  wieder  zur  Betonbettnng  ver- 
wendet wird; 

■1)  Strafen  bis  zur  Höhe  von  20  Mk.  für  jeden  Fall, 
wo  die  Betonbettung  in  einer  geringeren  als  der 
vorgeschriebenen  Stärke  liergestellt  worden  ist; 

5)  Strafen  bis  zur  Höhe  von  20  Mk.  täglich  für 
jeden  Tag  des  Verzuges  über  die  vertragliche 
Vollendungsfrist  hinaus,  wenn  die  im  § 13  fest- 
gesetzten Leistungen  wegen  Mangels  au  Material 
oder  an  Arbeitskräften  nicht  erreicht  werden. 

§ 15.  Aenderungen  in  den  Dispositionen. 

Entsteht  durch  Aenderungen  im  Arbeitsplan,  oder 
infolge  polizeilicher  Maassregeln  eine  Unterbrechung  iu 
den  Bauarbeiten,  so  kann  der  Unternehmer  hierfür  keine 
Entschädigung  beanspruchen. 

§ Iß.  Abnahme  der  Arbeiten. 

Wenn  die  Arbeiten  in  der  vorgeschricbeneu  Weise 
zu  Ende  geführt  sind,  findet  eine  Besichtigung  und 
gegebenenfalls  die  Abnahme  des  Pflasters  statt;  finden 
sich  dagegen  Unregelmässigkeiten  oder  Mängel  am 
Pilaster,  so  wird  die  Abnahme  verweigert,  bis  der  Unter- 
nehmer dieselben  unter  sofor;iger  Inangriffnahme  beseitigt 
hat.  Findet  die  Abnahme  das  erste  Mal  nicht  statt,  so 
wird  frühestens  8 Tage  nach  der  ersten  eine  zweite  Be- 
sichtigung an  beraumt ; finden  sich  hierbei  ebenfalls  An- 
stände. so  steht  dem  Bauinspector  das  Recht  zu,  die 
Restarbeiten  oler  rückständigen  Materialien  auf  Kosten 
des  Unternehmers  von  irgend  einem  Dritten  ausführen 
oder  liefern  und  anf  ihren  und  das  Pflaster  in  den  vor- 
schriftsmä-ssigen  Zustand  briugen  zu  lassen. 

§ 17.  Aufhebung  dei  Strasseusperrung. 

Bei  Beendigung  der  Arbeiten  auf  einem  bestimmten 
Strassenabschnitt.  muss  letzterer  nebst  den  angrenzenden 
Querstrassen  von  allen  darauf  abgelagerten  Materialien, 
Geräthen,  sowie  von  Erde,  Schutt,  Asche  u.  s.  w.,  so- 
weit diese  vom  Unternehmer  herrühren,  befreit  sein, 
widrigenfalls  die  Abfuhr  derselben  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers verwaltungsseitig  bewirkt  werden. 

Vor  der  Wiedereröffnung  der  Strasse  für  den  Ver- 
kehr liudet  eine  Aufmessnug  der  ansgefülnten  Arbeiten 
durch  den  Unternehmer  oder  dessen  Stellvertreter  statt. 
Erscheint  zu  dem  hierfür  festgesetzten  Termin  Keiner 


von  Beiden,  so  werden  Einsprüche  gegen  die  Feststellung 
der  geprüften  Kostenrechnung  nicht  berücksichtigt. 

Der  Zeitpunkt  für  die  Aufhebung  der  Strasseu- 
spemiDg  wild  vom  Bauinspector  festgesetzt;  alsdann  hat 
der  Unternehmer  alle  SpeiTungsvonichtnngen  zu  be- 
seitigen. 

§ 18.  Berechnung  der  gepflasterten  Flächen. 

Wenn  die  Pflasterung  gleichzeitig  mit  dem  Verlegen 
von  Strassenlmbngleisen  vorgenommen  wird,  so  wird  die 
Fläche  der  Schinnen,  sowie  deren  etwa  vorhandene 
Einfassung  mit  Schwellen,  Steinen  oder  Holzklötzen  in 
die  asphaltirte  Fläche  nicht  mit  eingerechnet  ; anderer- 
seits findet  ein  Abzug  aller  sonstigen,  im  Strassendamm 
oder  auf  den  Bürgersteigen  vorhandenen  Flächen,  der 
Abdeckungen  von  Brunneukesseln.  Gullies,  Unter- 
suchungsbrunnen und  Einsteigeschächten  aller  Art,  Fähi- 
gsten der  Wasserschieber,  Hähne,  Wassertöpfe  der  Gas- 
leitung u.  s.  w.  wegen  der  vermehrten  Arbeit  nicht  statt, 
wenn  jede  einzelne  dieser  Abdecknngen  kleiucr  ist,  als 
1 qm;  doch  wird  dem  Unternehmer  für  Aenderungen 
oder  Erneuerungen,  welche  vor  Vollendung  seiner  Arbeit 
an  der  betreffenden  Stelle  von  einer  anderen  Verwaltung 
vorgenommen  werden,  Entschädigung  für  Zeitverlust 
oder  aus  sonstigen  Umständen  nicht  gewährt. 

Andere  Vergütungen  als  die  im  Preisverzeichniss 
angegebenen  für  Anschlüsse  des  Asphalts  au  Schienen 
oder  deren  Einfassung  und  für  Ausfütterung  des  seitlichen 
Hohlraumes  der  Schienen  — System  Haarmann  — werden 
nicht  gewählt. 

§ 19.  Unterhaltung  der  asphaltirten  Bürgersteige. 

Unter  Aufhebung  der  im  ? 8 der  Allgemeinen  Aus- 
schreibungs-Bedingungen der  Bauverwaltnng  der  Stadt 
Berlin  vorgesehenen  Bestimmungen  wird  die  unentgeltliche 
Unterhaltungspflicht  des  Unternehmers  für  die  asphaltirten 
Bürgei  steige  auf  ein  Jahr  verkürzt,  welches  von  dem 
auf  die  Abnahme  folgenden  1.  April  ah  gerechnet  wird. 
Diese  Verpflichtung  erstreckt  sich  jedoch  nur  auf  die  um- 
gelegte  öder  erneuerte  Fläche. 

§ 20.  Schlussrechnung. 

Die  Schlusszahlung  erfolgt  an  den  Unternehmer  erat, 
wenn  er  seinen  sämmtliclien  Vorschi  iften  nachgekommen 
ist.  Wenn  indessen  einzelne  Arbeiten  nicht  den  Be- 
dingungen entsprechend  ausgefühlt  siud  und  der  Bau- 
inspector  von  seinem  Rechte,  die  fehlerhaften  Arbeiten 
auf  Kosten  des  Unternehmers  durch  bedinguugsmässige 
versehen  zu  lassen,  keinen  Gebrauch  gemacht  hat,  so 
findet  die  im  § 18  der  Allgemeinen  Redingungen  vor- 
gesehene Festsetzung  einei  Minderpreises  statt. 

§ 21.  Haftung  des  Unternehmers  für 
Beschädigungen. 

Der  Unternehmer  haftet  mit  seinem  Guthaben  oder 
der  gestellten  Caution  für  alle  Schäden,  die  durch  seiu 
eigenes  oder  seiner  Arbeiter  u.  s.  w.  Verschulden  an  den 
die  BaudellehegrenzendenGruud.stücken,am  angrenzenden 
Pflaster,  an  den  Promenaden,  Baumpflanznngen  und 
sonstigen  Aulageu  herbeigeführt  werden.  Gegen  eine,  in 
einer  derartigen  Angelegenheit  ergangene  Verfügung 
des  Bauinspectors  kaun  der  Unternehmer  Berufung  bei 
der  Baudeputation  oder  dem  Magistrat  eiulegeu,  welche 
alsdann  endgiltig  befinden. 

§ 22.  Behandlung  der  Pferde. 

a)  Die  Unternehmer  siud  gehalten,  für  die  Be- 
spannung ihrer  Fuhrwerke  nur  kräftige  Pferde  zu  ver- 
wenden. Fuhrwerke  mit  abgetriebenen,  lahmen  oder 
kranken  Thieren  können  von  dem  Bauinspector  oder 
dessen  Stellvertreter  von  der  Baustelle  verwiesen  werden. 
Der  Unternehmer  hat  solche  durch  andere  bediugungs- 
gemässe  Tliicre  zu  ersetzen;  in  besonderen  Fällen  kann 
der  Bauinspector  oder  seine  Vertreter  Pferde  auf  Kosten 
des  Unternehmers  beschaffen. 
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b)  Für  beladenes  Fuhrwerk  auf  ungepflasterten 
Strassen  hat  der  Unternehmer  Vorspannpferde  vorzuhalten, 
oder  seine  Fuhrleute  anzuweiseu,  sich  gegenseitig  Vor- 
spann zu  leisten;  auch  hat  er  dafür  zu  sorgen,  dass 
beim  I'ebergang  von  gepflasterten  auf  ungepdasterte 
Strassen  der  etwa  vorhandene  Absatz  durch  Bohlen  oder 
Schwellen  ausgeglichen  wird.  Wenn  beim  Abladen  von 
Erde,  Sand,  Kies,  Schotter,  Steinen  n.  s.  w.  die  Räder 
verschüttet  oder  sonstwie  iu  ihrer  freien  Bewegung  ge- 
hemmt werden,  so  sind  die  Hindernisse  durch  Abgraben, 
Unterlegen  von  Bohlen  u.  s.  w.  zu  beseitigen,  ehe  die 
leeren  Fuhrwerke  abgefahren  werden. 

Unter  allen  Umständen  hat  der  Unternehmer  dafür 
zu  sorgen,  dass  die  Fuhrleute  die  Thiere  auf  den  Bau- 
und  Verladestellen  nicht  misshandeln  uud  dass  in  dieser 
Beziehung  allen  Anordnungen  des  Aufsichtspersonals 
strengstens  Folge  gegeben  wird. 

Kommen  die  Führer  oder  Begleiter  der  Fuhrwerke 
den  Anordnungen  des  Aufsichtspersonals  nicht  nach, 
oder  handeln  sie  ihuen  entgegen,  so  ist  der  Bauinspector 
befugt,  die  Zuwiderhandelnden  iu  Ordnungsstrafe  von 
10  bis  80  Mk.  zu  nehmen.  Der  Unternehmer  haftet 
für  den  Eingang  der  Strafe;  gegebenenfalls  wird  sie  ihm 
an  seinem  Guthaben  abgezogen.  Audi  wird  ihm  der 
Strafbefehl  behufs  Zustellung  behändigt  ; in  dem  letzteren 
genügt  die  Bezeichnung  des  Fuhrwerks  uud  der  Zeit 
der  Contravention. 

§ 23.  Aeuderung  des  Firmenregisters. 

Unternehmer,  welche  Actiengesellschaften  oder 
Handelsfirmen  vertreten,  verpflichten  sich,  von  Nach- 
trägen oder  Aendcrungen  des  gerichtlichen  Firmen- 
registers der  städtischen  Bauverwaltnng  Mittheilüug  zu 
machen  und  ihr  gegebenenfalls  Ergänzungen  zu  den 
Unterschriften  zugehen  zu  lassen;  alle  aus  der  Unter- 
lassung dieser  Mittheiluugen  sich  ergebenden  Folgeu 
haben  die  Unternehmer  selbst  zu  tragen.  Auswärtige, 
resp.  nicht  deutsche  Firmen  unterwerfen  sich  der  Ge- 
richtsbarkeit des  Deutschen  Reichs,  resp.  des  Preußischen 
Staats,  sowie  dem  Berliner  Handelsgericht. 

§ 24.  (Betrifft  Unterschrift  des  Unternehmers.) 


Wege  und  Wagen. 

L 

Ueber  schlechte  Wege- Zustände,  die  in  zahlreichen 
UnglücksfiUlen  gipfeln,  ist  allseitig  seither  geklagt 
worden;  dass  diese  aber  namentlich  durch  schlechte 
Wagcu  erzeugt  worden  siud,  daran  scheint  mau  nicht 
glauben  zu  wollen,  sonst  würde  schon  Hingst  Abhilfe  zu 
schaffen  gelungen  sein. 

Mag  ein  Weg  hart  oder  weich  sein,  viel  oder  wenig 
gekostet  haben,  als  Stadt-  oder  Landweg  verzeichnet 
stehen,  jeder  Weg  hat  zu  nichts  als  Klagen  geführt  Auf 
schlechte  Wege  ntuühcn  die  Zeitungen  fast  täglich  auf- 
merksam, weil  überall  Abhilfe  gewünscht,  selten  rechtzeitig 
geschaffen  wird.  Die  Kosten  der  Wegebauten,  Wege- 
ausbesserungen und  Wegcruiuigungen  scheinen  uner- 
schwingbare  zu  sein,  dum  selbst  der  bestgelmute  Weg 
ist  mit  der  Zeit  uud  stets  früher,  als  mau  angenommen 
hatte,  schlecht  geworden.  Man  hat  au  vielen  Plätzen 
deshalb  versucht  die  Kosten  beim  Neubau  wie  bei  der  Aus- 
besserung der  Wege  hcrahzumindern,  dadurch  aber  nichts 
anderes  erreicht,  als  dass  durch  solche  augenblicklichen 
Krsparnisse  grössere  Uebelstände  und  Ausgaben  in  der 
Zukunft  erblühten.  Viele  Wege  nämlich,  dm  in  früheren 
Zeiten  fehlerhaft  gebaut  worden  waren,  sind  noch  heute 
in  der  schlechtesten  Verfassung  geblieben,  weil  man  mit 
unzureichenden  Mitteln,  schlechtem  Material  und  mangel- 
hafter Ausführung  sich  begnügte,  um  dem  augenblicklichen 
Bedürfnisse  einzelner  Geschäftsleute,  die  öfters  mit  ihren 
Wünschen  sich  vorzudrüngen  verstehen,  so  billig  wie 
möglich  gerecht  zu  werden. 

Je  leichter  und  billiger  nämlich  ein  Weg  gebnut  wird, 
desto  kürzere  Zeit  hält  er  deu  Verkehr  aus;  und  je  besser 


und  kunstgerechter  und  deshalb  aber  theurer  die  Wege 
gebaut  wurden,  desto  mehr  wuchs  seither  auf  ihnen  der 
Verkehr  und  desto  höher  beliefen  sich  demzufolge  die 
jährlichen  Unterhaltungskosten. 

Diese  sogenannten  guten  Wege  sind  als  \\  ahr- 
zeichen  der  Bildung,  Beweise  des  Wohlstandes 
und  Förderer  der  Gesundheit  zu  betrachten. 

Es  verdient  daher  die  schärfste  Rüge,  wenn  noch 
immer,  um  einige  Mark  zu  sparen,  lebensgefährliche 
Anlngen  beibebalten  werden,  ja  sogar  verdienstvolle 
Wirksamkeit  darin  gesucht  wird,  grundfalsche  Wegebauten 
ihrer  Billigkeit  wegen  auch  fernerhin  hersteilen  zu  lassen. 

Die  meisten  Menschen  bleiben  noch  heute  gegenüber 
den  schlechten  Zuständen  im  Verkehrswesen  gleichgültig, 
weil  sie  glauben,  dass  eine  Verbesserung  unmöglich  sei. 
Man  hält  diese  Zustände  für  uotliwendige  l.'ebel,  denen 
■nun  soviel  wie  möglich  aus  dem  Wege  gehen  müsse. 
Wer  aber  seine  Knochen  selbst  dabei  zu  Markte  tragen 
muss,  wer  auf  schlechten  Wegen  einen  Unglückstall 
erlebt,  oder  auch  nur  angesehen  bat,  wer  aus  zerfahrenen 
Gleisen  herausgefahren  worden  ist,  der  dürfte  mit  mir 
wohl  die  Frage  sich  erlauben:  Weshalb  darf  jeder 

beliebige  W «gen  — von  der  elendesten  Karre  bis  zur 
glänzendsten  Kutsche  — auf  allen  Wegen  — (Feld- 
Land-  Staatsstrassen)  in  Städten  wie  in  Dörfern  znm 
Verkehr  benutzt  werden? 

Weshnlb  werden  die  Wege  in  Form  und  Gestalt 
wie  iu  Festigkeit  und  Material  so  verschieden  gebaut; 
weshalb  wird  bei  allgemeiner,  überall  gleichartiger, 
mannigfaltiger  Benutzung  hier  ein  Weg  ge  pflastert, 
dort  nur  chaussirt  und  an  den  meisten  Stellen  gar 
nicht  befestigt? 

Wenn  man  darauf  antwortet:  Die  Kosten  einer  regel- 
rechten Kunststrasse  stien  unerschwingbar  — deshalb 
könnten  nicht  überall  gute,  tadellose  Wege  gebaut  werden; 
deshalb  müssten  gute  Strassen  wie  gut  unterhaltene 
Fahrwege  sehenswürdigo  Seltenheiten  bleiben,  die  nur 
an  auserlesensten  Stellen  zu  erhalten  möglich  sei  — so 
frage  ich  wohl  mit  Recht,  ob  es  ratlisam  sei,  solche  kost- 
spielige Strasse  in  kurzer  Zeit  durch  den  Verkehr,  vor- 
nehmlich aber  durch  schweres  Fuhrwerk,  immer  und  immer 
wieder  in  kurzer  Frist  zerstören  zu  lassen?  — Weshalb 
ergreift  man  nocli  immer  keine  geeigneten  Maassregeln 
zum  Schutze  der  theuersten  Fahrwege;  weshalb  macht 
man  nicht  wenigstens  einen  Versuch  zu  gleich- 
mässiger  Besserung  dieser  allgemein  traurigen 
Verhältnisse?  — Das  Verbieten  des  Befahrens 
einzelner  Wege  verschliesst  sie  ja  nur  dem  Verkehr! 
— Dabei  ist  wohl  zu  berücksichtigen,  (lass  die  Haupt- 
verkehrsadern z.  Z.  nicht  mehr  von  den  Landstrassen, 
sondern  von  Eisenbahnen  gebildet  werden.  Es  entwickelt 
sich  daher  auf  Stapelplätzcn.  Stationen  uud  V erbinilungs- 
wegen,  namentlich  aber  von  Ort  zu  Ort.  ein  beschränkterer 
Verkehr.  Die  Zunahme  des  Verkehres  wächst  jedoch  mit 
Zunahme  der  Bevölkerung  auch  an  Orten,  die  noch  nicht 
in  der  glücklichen  Lage  sich  befinden,  Steinpflaster  zu 
besitzen.  Die  Frage,  wie  man  an  solchen  Stellen  Wege 
bauen  uud  erhalten  soll,  wie  diese  Wege  vor  der  gewalt- 
samen Zerstörung  durch  den  Frachtfuhrverkohr  zu  schützen 
und  die  Unterhaltungskosten  zu  ermässigeu  möglich  seien, 
ist  deshalb  eine  rein  locale  geworden.  Man  kann 
sie  aber  deshalb  erst  recht,  als  eine  brennende  be- 
trachten. W ill  man  denn  an  diesen  Plätzen  von  Neuem 
die  traurigen  Erfahrungen  machen,  welche  man  in  Städten 
seit  Jahrhunderten  erlebt  hat  und  genügend  kennt?  Sollen 
denn  dio  elendesten  Zustände  der  Stadt,  ant  das  Land 
verlegt  werden?  Will  man  in  den  kläglichsten  und  ver- 
heerendsten Krankheitsersciieinungen  der  Städte,  noch 
immer  nicht  in  dem  Mangel  an  reiner  Luft,  im  Ueber- 
maass  an  Staub  und  Kotli  die  Ursachen  aller  üblen 
Zustände  des  Stadtlehens  gefunden  haben?  Wenn  die, 
namentlich  durch  die  \ erkehrsverhältnisse,  hervorgerufenen 
künstlichen  Anlagen  der  Stadt  vorzügliche  wären,  würde 
es  schon  lauge  keinen  Unterschied  zwischen  Stadt  und 
Land  geben.  — Es  lohnt  sich  deshalb  die  Frage;  Was 
ist  gesunder,  was  ist  billiger,  was  ist  besser?  Der  Stadt- 
oder der  Landweg?  Diese  Frage  möge  deshalb  der  Be- 
antwortung und  Prüfung  allerorts  entgegengetülirt 
werden  durch  folgende  Betrachtung; 
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Auf  jndera  Woge,  möge  er  liegen,  wo  er  wolle,  überall 
ist  und  bleibt  es  nothwendig,  schwere  Lüsten  zu  bewegen.  — 
Ist  der  Weg  mit  Steinmaterial  nicht  befestigt,  weder 
chnuS8irt  noch  gepflastert,  so  bildet  jeder  Wogen  allmülig 
sein  Gleise,  früher  oder  später  ein  s.  g.  ausgefahrenes 
G leise. 

An  diesem  erkennt  man  augenscheinlich  und  um 
Leichtesten  die  zerstörende  Wirkung  der  Wagenräder.  — 
Auf  chuussirten  Wegen,  wo  die  Spuren  der  Fahrzeuge 
nicht  sogleich  erkennbar  sind,  erzeugt  die  Radbewegung 
eine  Staubschicht.  Diese  sieht  man  längere  Zeit  sich 
verstärken  und  lagern,  wenn  der  Wind  sie  nicht  alsbald 
verweht,  oder  Regen  sie  in  Schmutz  verwandelt  und  fort- 
schweift. — In  Städten,  die  durch  das  überall  noch  be- 
stehende Steinpflaster,  dessen  Erbärmlichkeit  Jedermann 
so  häufig  zu  Klagen  Veranlassung  gegeben  hat.  sich  gegen 
die  Strasseuzerstörung  zu  schützen  versucht  haben,  ist 
längst  durch  die  Höhe  der  Ausgaben  erwiesen,  dass  die 
Abnutzung  selbst  des  härtesten  Steinmaterials  von  den 
vielen  Lastwagen  in  einer  Weise  erzeugt  wird,  die  selbst 
bei  täglicher  Reinigung  aut  allen  Wegen  als  lästige  Staub- 
und Schmutzmasse  stets  wahrgenommen  wird. 

In  kleineren  Städten,  wo  die  Reiniguug  wöchentlich 
nur  ein-  oder  zweimal  vorgenommen  wird,  ist  der  Verkehr 
fast  ebenso  schmutzig,  wie  auf  Dörfern.  Von  Staatsstrassen 
wird  der  s.  g.  Schlamm  zeitweise,  durch  Abkratzen  ent- 
fernt. Und  dennoch  ist  Staub  und  Schmutz  auf  Kunst- 
strassen meist  in  grösseren  Mengen  zu  finden,  als  auf  den 
gemeinsten  Feldwegen.  Auf  diesen  werden  bei  längerem 
Gebrauch  nur  die  tiefen  Gleise  noch  tiefer,  wobei  diu  in 
deiiGlciseu  sich  sammelnden  Tage  Wasser  eine  beschleunigtere 
Zerstörung  hervorbringen. 

Die  Freiheit  des  Verkehrs,  die  unbeschränkte  Aus- 
nutzung der  Wege  von  jedem  beliebigen  Fahrzeuge  hat 
solche  Zustände  zur  Folge.  Das  Wagenrad  bearbeitet 
mit  seiner  Peripherie  in  schädlichster  W eise  die  Stmssen- 
oberfläche.  Je  kleiner  das  Rad,  desto  stärker  greift  es 
die  ebene  Fläche  an;  je  grösser  der  Durchmesser  der  Wagen- 
räder ist,  desto  schwerer  wird  der  Wagen  sein  und  desto 
grösser  der  Schaden,  den  seine  Räder  auf  der  Strassen- 
oberflüehe  hervorzaubern.  Dieser  Vorgang  ist  keineswegs 
unaufgeklärt;  es  ist  deutlich  zu  sehen,  wie  jedes  Rad  die 
Oberfläche  des  Weges  immer  und  immer  wieder  nur  au 
einein  eiLzigeu  Punkte  angreift.  Es  ist  bei  der  Rauheit 
der  Wegeflächen  die  Berührung  ja  niemals  auf  eine  Linie, 
sondern  nur  auf  einen  Puukt  zurückzuführen,  eine  grössere 
Felgenbreite  schadet  deshalb  dem  Wege  mehr,  als  sie 
nützen  kann.  Jedes  Rad  ist  deshalb  auch  nichts  anderes, 
als  eine  Mahl-  oder  Zermalmungs-Maschine  für  jede  Kunst- 
strasse: es  erzeugt  den  Staub,  dir  in  alle  organischen  und 
unorganischen  Stolle,  in  die  ärmlichsten  Hätten,  wie  in 
die  stattlichsten  Häuser  dringt,  der  einen  Träger  jeder 
Krankheit  und  allen  Elends  bildet. 

Noch  immer  ahnen  die  meisten  Menschen  nicht,  wie 
gefährlich  diese  Zustände  sind;  höchstenssuchen  siedenseiben 
zu  entfliehen.  Die  Strassenkehrer  und  Fuhrknechte  stehen 
auf  einer  so  niedrigen  Bildungsstufe,  dass  sic  gegen  die 
täglich  von  ihnen  wahrzunehmenden  Uebclstäiuic  gleich- 
gültig bleiben,  sogar  ihren  Stolz  in  einer  Ausdauer  suchen, 
die  einer  besseren  Sache  würdig  wäre. 

Ist  aber  ein  Pferd  zu  Schanden  gefahren,  der  Pferde- 
knecht unters  Rad  gekommen,  der  Lastwagen  zerbrochen 
und  der  Weg  unbrauchbar  geworden,  dann  fängt  man  mit 
Klagen  an,  die  jedoch  zu  wirklicher  Abhilfe  nur  selten  etwas 
boizutragen  vermochten.  Der  Wegebauer  schiebt  alle 
Schuld  auf  den  Wageubauer,  auf  Ueberladungcn,  Zug\ ich 
und  Kutscher.  — Der  Wagenbauer  weiss  sich  stets  zu 
entschuldigen.  Er  fertigt  die  Fahrzeuge  genau  nach 
Wunsch  der  Besitzer  an  und  rechnet  nur  auf  gute  Wege. 
Sein  Wagen  soll  zu  allem  Möglichen  dienen,  durch  dick 
und  dünn  sich  leicht  fahren  lassen.  Stets  wird  der 
Wagenbuuer  dem  schlechten  Zustaude  des  Weges,  der 
Ungeschicklichkeit  des  Fuhrmannes  oder  der  mangelhaften 
Beschallen  heit  des  Gespannes  die  Schuld  beimessen.  Der 
Kutscher  aber  wälzt  sein  etwaiges  Verschulden  womöglich 
auf  das  Zugvieh  ab.  Jeder  sucht  sich  so  gut,  wie  er  kanD, 
gegenüber  den  wirklich  traurig  schlechten  Zuständen  auf 
allen  Wegen  selbst  zu  bellen.  Mau  wagt  es  noch  immer 
nicht,  den  eigentlichen  wahren  Thatbestuud  aufzudecken. 


Den  ehrlichsten  Fahrknecht,  der  in  grosser  Noth  unbarm- 
herzig auf  sein  Zugvieh  schlägt,  damit  sein  Fahrzeug  über 
gefährliche  Stellen  möglichst,  schnei!  und  sicher  hinweg- 
kommt, beschuldigt  man  der  Tliieri|uälerei,  ohne  selbst 
zu  anderer  Abhilfe  Rath  geben  zu  können.  Hilfe,  wirkliche 
Abhilfe  ist  zu  scliafl'eii  nothweudig,  wo  die  Klagen  über 
schlechte  Zustände  seit  Jahrhuiiderten  nicht  aufgehürt  haken. 
Man  wagt  cs  aber  nicht,  mau  hält  es  für  nutzlos;  iD  solche 
gemeine,  niedere  und  klägliche  Verhältnisse  scheut  mau 
sich  einzumischen  und  zur  Besserung  solcher  Zustände 
die  nothwendigsteD  Versuche  anzustellen.  Bleibt  es  jedoch 
heim  Alten,  werden  fehlerhafte  Anlagen  beibehalten,  die 
Gestalt  des  Terrains  und  physikalische  Gesetze  ausser 
Acht  gelassen,  so  wird  auch  fernerhin  zum  Wegeneubau 
wie  zur  Wege-Unterhaltung  das  Geld  auf  die  Strasse  ge- 
worfen sein. 

In  der  schlechten  Beschaffenheit  des  Fahrweges  eines- 
theils,  audcrutheils  in  der  rascndcD  Schnelligkeit,  mit  der 
man  zu  fahren  beliebt,  findet  man  die  Ursache  der  meisten 
Unglftckstülle  auf  öffentlichen  Wegen. 

Wer  eiDen  Weg  zu  bauen  und  zu  unterhalten  ver- 
pflichtet ist,  der  hat  auf  Alles,  was  ihn  zerstört,  zu  achten, 
weil  ihm  vornehmlich  daran  liegen  muss,  jedem  ZerstöruDgs- 
factor  Einhalt  zu  gebieten,  soweit  dies  möglich  ist.  Ist  nun 
aber  das  Rad  der  Lastwagen  namentlich  an  der  Zerstörung 
der  besten,  theaersten  Wege  schuld,  so  wird  seine 
schädliche  Wirkung  möglichst  aufgehoben  werden  müssen 
und  der  Wagenbauer  verpflichtet  sein,  Schaden  muckende 
Fahrzeuge  nicht  mehr  zu  bauen.  Wenn  die  Wagenbau- 
kunst  zur  Beseitigung  der  schädlichen  Wirkung  schwerer 
Lastwagenräder  nichts  beitragen  kann  oder  will,  hört  sie 
auf,  überhaupt  noch  eine  Kunst  zu  sein. 

Noch  immer  glaubt  man  in  ihr  mit  grösstniäglichster 
Lenkbarkeit  und  Leichtigkeit  der  Fahrzeuge  glänzen  zu 
sollen  uud  übersieht,  dass  zu  schwerer  Frachtbeförderung 
eine  möglichst  leichte  Bauart  des  Fahrzeuges  gar  nicht 
geeignet  ist.  Haltbarkeit  und  Festigkeit  des  Wageubaues 
in  Verbindung  mit  möglichster  Wegeschonung  ist  und 
bleibt  bei  Fracht fahrzeugeu  allein  maassgebeud,  Lastwagen 
sind  ju  doch  nach  anderen  Regeln  zu  bauen,  als  Jagd- 
wagen uud  Equipagen. 


fttra*»eiibalinweMeii. 

Englischer  Strassenbahn-Oberbau. 

(Hierzu  6 Figuren.) 

In  dem  Maasse,  wie  neuerdings  die  Strasseubaliuuu 
an  Boden  gewinnen,  tritt  die  Frage  des  Oberbaues  für 
Strassenbahnen  mehr  und  mehr  in  deu  Vordergrund;  sic 
ist  nicht  allein  eine  Frage  der  Zweckmässigkeit,  die  das 
Verkehrsintcresse  berührt,  sondern  in  sehr  hohem  Grade 
auch  eine  Frage  der  Kosten,  wie  jedes  Strassenbahnunter- 
n eh  men  weiss,  welches  mit  häutigen  Ausbesserungen  des 
Strassciibaiingleises  zu  kämpfen  hat.  Aus  diesem  Grunde 
beschäftigt,  sich  der  Ingenieur  James  Moore  in  dem  in  Chicago 
erscheinenden  „Street  Rnilway  Journal“  eingehender  mit 
diesem  Gegenstände.  Die  Aufsätze,  welche  uie  euglischon 
Verhältnisse  zum  Gegenstände  haben,  sollen  in  erster  Linie 
dem  Amerikaner  zur  Belehrung  dieneD,  der  bekanntlich 
iiuf  gute  Glcisherstcllung  bisher  nicht  zuviel  Gewicht  gelegt 
hat.  Die  amerikanischen  Strassen  überhaupt  sind,  was 
die  Herstelluug  und  Instandhaltung  anlangt,  nicht  mit 
unserem  Maass  zu  messen.  Nichts  destoweniger  findet 
man,  wenn  man  jene  Aufsätze  diirclistudirt,  doch  auch  für 
unsere  Verhältnisse  Wissenswerthes  genug,  um  die  Mit- 
theilung des  wesentlichen  Inhaltes  derselben  zu  lohnen. 

Bis  1 »70  bestand  das  Trambahnglois  in  England  aus 
gewalzten  flachen  oder  kastenförmigen,  mit  den  erforder- 
lichen Spurrillen  liergestelltcn  Eisen-  oder  Stahlschienen, 
die  mittels  Bolzen  oder  Hakennägeln  auf  hölzernen  Lung- 
schwellen  festgehalten  wurden.  Dieser  Oberbau  butte  aber, 
selbst  bei  Pferdebetrieb,  ganz  ui  genügende  Steifigkeit,  die 
Schiene  wurde  lose,  das  Wasser  gcrietli  in  die  Fundamente 
und  die  Folge  war  ein  erheblicher  Zugwiderstand.  Man 
suchte  den  Oberbau  dadurch  zu  verbessern,  duss  raun  20 
bis  30  cm  lang«  uud  10  mm  starke  Eisenplatten  unter  die 
Stösse  legte.  Man  stiftete  indessen  hiermit  mehr  Schaden, 
als  Nutzen.  Im  weiteren  Verlaufe  suchte  man  der  Abnutzung 
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der  Schwellenoberkaute,  welche  das  Lockerwerden  der 
Schienen  zur  Folge  hatte,  durch  Stuldconstruetionen  ab- 
zuhelfen,  mit  denen  man  gleichzeitig  eine  gute  Verbindung 
zwischen  Schiene  und  Unterbau  zu  erzielen  hoffte.  Auch  das 
führte  zu  keinem  Ziel,  da  man  nicht  die  Möglichkeit  hatte, 
die  Befestigung  der  zahlreichen  Eiuzeltheile  von  Zeit  zu  Zeit 
anzuziehen,  wie  das  erforderlich  gewesen  wäre.  Man  muss 
berücksichtigen,  dass  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen 
derjenige  Oberbau  der  beste  ist,  welcher  die  wenigsten 
Einzeltheile  hat.  Die  Befestigungen  müssen  dauernd  solide 
bleiben,  denn  man  kann  nicht  von  Meter  zu  Meter  dns 
Pflaster  aufnehmen,  bloss  um  die  Befestigungsmittel  neu 
anzichen  zu  können.  Selbst  in  Amerika,  wo  mun  auf  die 
Pflasterung  nur  geringe  Sorgfalt  verwendet  und  wo  es 
nicht  darauf  ankommt,  ob  die  Schienen  eiucn  oder  mehrere 
Centiraeter  aus  dem  Pflaster  stehen,  kann  das  nicht  in 
Frage  kommen. 

Unter  den  früheren  Oberbau-Systemen  waren  einige 
der  bekanntesten  die  von  Livesey,  Cockburn-Muir,  Kincuid, 
Vignole,  Barker  und  Beloc.  Bei  einigen  brauchte  mau 
hölzerne  Querschwellen,  bei  anderen  legte  man  die  Schiene 
auf  ein  Bett  aus  Concret.  Eine  sehr  wesentliche  Ver- 
besserung wurde  erst  erzielt,  als  mau  gewöhnliche  Breitfuss- 
schienen,'  wie  die  bei  gewöhnlichen  Dampfbahnen  ver- 
wendete, in  deren  Kopf,  der  zunächst  massiv  nusgewalzt 
wurde,  man  eine  Kille  einhobelte.  Dieses  Verfahren  erwies 
sich  aber  für  die  Massenherstellung  als  zu  kostspielig,  bis 
es  gelang,  die  Rille  in  die  Schiene  gleich  mit  einzuwulzen. 
Damit  war  ein  wichtiger  Wendepunkt  eingetreten. 

Die  ersten  breitfüssigen  Killenschienen  wogen  20  bis 
80  kg  auf  das  lfd.  m;  sic  wurden  mittels  Hakennägeln 
auf  den  Schwellen  festgehalten.  An  den  Stössen  verwendete 
man  Kaschen  mit  Bolzen  von  der  bei  Eisenbahnen  üblichen 
Art.  Dieser  Oberbau  lässt  sich  leicht  verlegen  und 
bewährt  sich,  sei  es  in  Macudam  oder  Steinpflaster,  dessen 
Fugen  mit  Asphalt  vergossen  werden,  gleich  gut,  wenn 
der  Verkehr  gering  ist.  Im  Laufe  der  Zeit  jedoch  lockern 
sich  dio  Nägel  etwas,  und  das  giebt  Anlass  zu  seitlichen 
Bewegungen  der  Schiene.  Um  die  letzteren  zu  vermeiden, 
sind  jetzt  Stahlschwellen  üblich,  mit  eiuer  angenieteten 
und  einer  angebolzten  Ilakenplatte,  von  denen  die  erstere 
an  der  äusseren  Seite  des  Schienenfusses  sitzt.  Wenn 
mau  die  Langschwellen  mit  Concret  gut  unterstopft  oder 
darauf  niederschlägt,  bis  sie  überall  fest  aufliegen,  erhält 
man  ein  vorzügliches  Gleis,  dessen  Kosten  sich  billiger 
stellen,  als  anderweite  C’onstructioncn. 

Eine  weitere  Form  des  Oberbaues  mit  Breitfussschienc 
ist  das  Winby-Levick’sche  System;  es  hat  eine  stählerne 
oder  schmiedeeiserne,  lang  durchlaufende  Platte  von  30  cm 
Breite  und  10  mm  Stärke  zur  Langschwelle.  Die  Schiene, 
welche  30  kg  auf  dos  m wiegt  und  den  gewöhnlichen 
Laschonstoss  hat,  wird  auf  dor  Langsclnvelien-Platte  durch 
Splinte  festgehalten.  Das  Ganze  liegt  auf  einem  Concret- 
Bett.  Der  Hauptmangel  des  Systems  liegt  in  der  un- 
genügenden Quersteifigkeit  der  Fussplatte,  wodurch  die  Er- 
langung eines  ordentlichen  Auflagers  beim  Niederschlagen 
auf  den  Concret  unmöglich  wird.  Auch  die  andere  Methode, 
die  Schwelle  mit  dem  Cnnerot.  zu  unterstopfen,  war  wegen 
der  grossen  Breite  der  Fussplatte  nicht  gründlich  durch- 
zuführen;  man  fand,  dass  das  Material  sich  nicht  in  ge- 
nügender Menge  unter  die  Schwellenmilte  bringen  liess; 
die  Schwelle  lag  nur  an  den  Rändern,  an  jedem  Rande 
noch  nicht  1 dm  breit  auf,  demzufolge  bog  sich  die  Platte 
durch  und  hob  gleichzeitig  die  anstossenden  Pflastersteine 
in  die  Höhe.  (Abb.  1.) 


Abb.  I. 

Ein  anderes,  das  Kerrsche  System,  welches  in  den 
Skizzen  Abb  2a  und  2b  veranschaulicht  ist,  bat,  wenn  auch 
nicht  in  sehr  grossem  Umfange  nngewendef,  doch  gute 
Resultate  ergeben.  Dns  Verlegen  macht  anfänglich  etwas 
grössere  Schwierigkeiten,  als  beim  vorbeschriebenen  System, 


aber  die  Arbeiter  erhalten  bald  die  erforderliche  Uebung. 
Die  Schiene  ist  da,  wo  Pflaster  angewendet  wird,  14  cm 
hoch  und  wiegt  rund  30  kg  auf  das  m,  im  Uebrigcn  aber 
kann  sic  auch  in  geringerer  Höhe  und  im  Gewicht  von  20kgauf 
das  m verwendet  werden.  Dio  Schiene  ruht  auf  stählernen 
oder  schmiedeeisernen  T, an gscli wellen  von  1 7,s  bis  20  kg 
Gewicht  auf  das  m.  Schienen-  und  Schwellenstoss  sind 
um  Loh  m versetzt.  Man  wendet  zwei  Arten  Befestigungs- 
mittel an,  entweder,  wie  beim  Winby-Lcviek-System, 
Splintbolzen,  oder  Krempplatten,  von  denen  die  äussere 
an  die  Laugschwolle  augenietet,  die  innere  augebolzt  wird. 
Die  Entfernung  der  Befestigungsmittel  beträgt  l,o«  tu.  Die 
Splintbolzen  stehen  den  Klemmplatten  nueb,  du  der 
Schienenfuss  durch  die  Bolzenlöcher  sehr  geschwächt  wird, 
was  bei  Schienen,  welche  zu  biegen  sind,  leicht  zu  Brüchen 
Anlass  giebt;  die  Bolzen  pflegt  inan  übrigens,  was  ohne 
Weiteres  nahe  liegt,  auf  den  beiden  Schieuenseiten  gegen- 
einander zu  versetzen.  Die  Klommplatten  gewähren  mehr 
Spiel  und  lassen  leichtes  Biegen  der  Schienen  für  flache 
Krümmungen  zu,  ohne  dass  die  Langschwelle  angestrengt 
wird.  Mau  kann  bei  dieser  Befestiguugswei.se  Krümmungs- 
liöhen  von  ä cm  bei  7V..  ui  langen  Schienen  berstellcn,  ohne 
die  Langschwolie  biegen  zu  müssen.  Bei  schärferen 
Krümmungen,  bis  30  m Halbmesser,  kann  man  der  Lang- 
schwelle  dadurch  eine  etwas  gekrümmte  Form  geben,  dass 
man  sie  an  der  äusseren  Bogenseite  bis  zum  Schieuenfuss  an 
mehreren  Stellen  durchsägt.  Die  Zahl  der  Schnitte  richtet 
sich  nach  dem  Krümmungshalbmesser.  Auf  diese  Weise 
kann  man  bei  eiuer  7.3  m langen  Schiene  eine  Bogenhalle 
bis  zu  20  cm  hersteilen.  Boi  kleineren  Krümmungen  sind 
kürzere  Schwellenlängen  erforderlich. 

Das  System  wird  so  verlegt,  dnss  nach  dem  Ausheben 
des  Kollers  zwei  Kücken  von  feinem  Concret  — aus 
Steinen,  die  durch  2*/»  cm  weite  Maschen  gehen  — in  der 
Schienenrichtung  geschüttet  werden.  Die  mit  den  Lang- 
schwellen  fertig  montirten  Schienen  werden  auf  die  Kücken 
gelegt;  die  Schiene  soll  dann  15  cm  über  der  cndgiltigcn 
Ordinate  liegen.  (Abb.  2a.)  Hierauf  wird  Schiene  mit 


Abb.  2a. 

Schwelle  bis  zu  dieser  Ordinate  herabgeschlagen ; der  Concret 
dringt  hierbei  an  den  Seiten  hervor.  (Abb.  2b.)  Während 


des  Schlagens  werden  die  Schienen  durch  vorläufig  über- 
gelegte Z.ugstangeu  genau  auf  Spur  gehalten.  Die  Zwischen- 
räume zwischen  und  neben  den  Gleisen  werden  jetzt  auf- 
gefüllt  und  bis  zur  Oberkante  der  Langschwellen  mit 
Concret  abgeglichen.  Nach  dem  Abbinden  des  Concrots 
ist  die  Bettung  für  das  Pflaster  fertig  und  nachdem  dieses 
abgerammt  ist,  werden  die  aufgelegten  Zugstangen  wieder 
entfernt. 

Der  bedeutendste  Vortheil  dieses  Systemes  ist  die 
grosse  und  solide  Auflagerung  auf  dem  fest  zusammen- 
geschlagcnen  Concret.  Ein  weiterer  Vorzug  ist  der,  «lass 
das  Wasser  nicht  unter  die  Schwelle  gelangen  kann.  Die 
Abnutzung  zwischen  Schiene  und  Schwelle  ist  nicht 
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nennenswert!!  und  da  die  Stesse  versetzt  sind,  rüttelt  sich 
der  Schienenstoss  selten  lose,  selbst  da  nicht,  wo  schwere 
Dnmpflocomotiven  verkehren.  Die  Schiene  hat  an  den 
Stössen  ein  durchlaufendes  solides  Lager nuf  den  Schwellen; 
sie  kann  leicht  erneuert  werden,  ohne  dass  die  Schwellen 
bewegt  zu  werden  brauchen;  da  sie  leichten  Querschnitt 
und  schmalen  l'uss  hat,  kann  sie  leicht  mit  dem  llebe- 
baura  gebogen  werden,  ohne  dass  Verdrehungen  eintreten. 

Die  moderne  Form  der  englischen  Strassenbahnschiene 
ist  nicht  die  vorbeschriebene,  sondern  die  gerillte  Träger- 
schiene, die  rasch  alle  andern  verdrängt  und  bei  den 
Strnssenbahnon  zu  allgemeiner  Anwendung  kommen  dürfte. 
Mit  Ausnahme  der  herrschen  Schiene  möchte  sic  auch 
ilie  einzige  sein,  mit  welcher  beim  Locomotivbetrieb  günstige 
Erfolge  erzielt  wurden,  und  wenn  es  thatsächlich  zutrefl'en 
sollte,  dass  der  electrische  Betrieb  die  Schienen  mehr  an- 
greift, als  selbst  der  Dampfbetrieb,  so  wird  sie  dennoch 
auch  dem  ersteren  gewachsen  sein. 

Die  stählerne  Trägerschiene  wird  in  England  in  Ab- 
schnitten gewalzt,  ilie  auf  das  m J7,5  bis  35, 2 kg  wiegen. 
Die  leichteren  Querschnitte  werden  gewöhnlich  mittels 
hölzerner,  eiserner  oder  stählerner  Schwellen  auf  einem 
Kies-  oder  (’oucretfundamcut  verlegt.  Die  schweren 
Schienen  werden  indessen  meistens  unmittelbar  auf  ein 
Bett  von  Concret  gelegt  und  mau  verlässt  sich  dabei 
vollständig  auf  die  breiten  Fussflächen.  Diese  Auflagerung 
ist  völlig  ausreichend,  vorausgesetzt,  dass  guter  Portland- 
cemcnt  für  den  Concret  verwendet  wird,  der  dom  Schionen- 
fuss  in-  seiner  vollen  Breite  eine  sichere  Auflage  gewähren 
muss. 

Diese  Triigerschienen  weichen  nicht  allein  im  Gewicht, 
sondern  nuch  in  der  Form  erheblich  von  einander  ab. 
Beringe  Formänderungen  des  Kopfes  sind  ausreichend,  um 
den  Stoss  mehr  oder  weniger  sicher  und  fest  zu  machen. 
Bei  allen  vorkommenden  Formen  wendet  man  die  gewölin- 
iiehen  latschen  au,  aber  diese  sind  bisher  durchweg,  ausser 
bei  «len  weniger  als  127  mm  hohen  Schienen,  viel  zu 
leicht  construirt  worden.  Mnnche  Schienen  werden  über- 
dies von  solchem  Querschnitt  hergestellt,  dass  auch 
schwere  Laschen  nicht  zur  rechten  Wirkung  kommen 
würden;  namentlich  ist  der  Winkel  zwischen  den  latschen- 
anlageflächen des  Kontos  und  «lein  Steg  häutig  zu  gross; 
der  Schieneiikopf  wirkt  in  diesem  Falle  wie  ein  Keil,  dor 
hei  jeder  überrollenden  Last  zwischen  die  Laschen  ein- 
getrieben wird,  deren  Schnellkraft  in  senkrechter  Richtung 
oder  deren  Pfeilhöhe  auf  diese  Weise  überwunden  wird. 
Diesem  Uebel  lmt  man  dadurch  zu  steuern  gesucht,  dass 
man  die  Laschen  nach  aussen  umkrempte(Al>l>.  3).  was  aber 
ohne  eine  durchgreifende  Matcrialver- 
stiirkung  für  die  Widerstandsfiihigkeit  in 

Ider  Senkrechten  erfolglos  bleibt;  die 
Lasche  scheint  vielmehr  in  diesem  F'nlle 
dahin  zu  neigen,  auf  der  Widerlngsflüche 
zu  gleiten.  Ein  anderer  Fehler  ist  der, 
dass  die  Druckäbertragong  ausserhalb  des 
Steges  stattfindet,  indem  die  Lauffläche 
gegen  den  Steg  verschoben  ist.  Die  Schiene 
Fig.  3.  erhält  hierdurch  die  Neigung,  nach  aussen  zu 
kanten  und  rüttelt  dann  das  Pflaster  an  der 
äusseren  Seite  des  Gleises  los.  Sehr  oft  sind  die  Laschen 
viel  zu  leicht,  wobei  oft  noch  die  Anlageflächen  zu  steil 
sind.  Der  Verfasser  hat,  um  die  genannten  Fehler,  welche 
er  bei  englischen  Strassenbnlmen  zu  tadeln  findet,  abzu- 
stellen, die  in  den  beiden  Abbildungen  4 und  5 skizzirten 


Fig.  4.  Fig.  5. 

Schienenprotile  angegeben.  Die  Anlagefliichen  sind  be- 
deutend «ler  Wngerechten  genähert  und  gewähren  mehr  als 
dei  halben  Lascnenstärke  eine  feste  und  gradÜDige  Aulnge. 


Die  Laschen  haben  bessere  Querschnitte  und  sind  so 
stark,  dass  sie  sich  nicht  infolge  des  Angriffes  der 
Schrauben  «lurchdrücken;  auch  die  Bolzen  sind  angemessen 
stark.  * 

Der  in  Abb.  4 «Inrgestellte  Querschnitt  bezieht  sich 
auf  Schienen,  die  27, 8 kg  auf  das  m4)  wiegen  und  auf  Lang- 
schwellen o«ler  Quersehwellen  verlegt  werden;  «liese 
Schienen  sind  für  ländliche  Strassen  bestimmt,  wo  Macadnin 
oder  grob  behauene  Steine  zum  Befestigen  der  Strasse 
dienen.  Die  Sidiiene  ist  114  mm  hoch  und  hat  102  mm 
Fussbreite.  Der  Steg  ist  0lL  mm  stark;  die  Bolzen  haben 
22  mm  Stärke,  abgerundete  Köpfe,  sind  an  diesen  letzteren 
vierkantig  und  haben  viereckige  Muttern.  Die  in  Abb.  5 
dargestcllte  Schiene  hut  44l7  kg  Gewicht  auf  das  lfd.  m 
uni!  bezieht  sich  auf  wichtigere  Linien,  die  auf  einer 
Betonbettung  liegen.  Sie  hat  173  mm  Höhe,  152  mm  Fuss- 
breite und  1 1 mm  Stegstärke.  Die  Schiene  erhält  hin  und 
wieder  178  mm  Fussbreite,  «loch  ist  es  zweifelhaft,  ob 
«liese  Vergrösserung  des  Fusses  Vortheile  bietet,  da  die 
Schiene  dabei  zu  Verilrehungen  unter  «bau  1 I «'beeisen  neigt; 
andere  nehmen  indessen  die  grössere  Breite  gegen  diesen 
Uebelstand  gern  in  «len  Kauf.  Die  Laschen  sind  25  mm 
stark;  die  Bolzen  sind  ebenso  gestaltet,  wie  bei  Abb.  4, 
haben  aber  25  mm  Stärke.  Die  I.aschenanlageflüchen  sind 
eben  und  die  Lastübertragung  findet  durch  den  Steg  in 
seiner  gnnzen  Stärke  statt. 

Was  man  in  Deutschland  an  beiden  Profilen  beanstanden 
würde,  ist  der  Umstand,  dass  die  Schrauben  über  die 
Kopfbreite  vorstehen.  Dies  ist  ein  Uebelstand,  der  dazu 
führt,  «lass  die  Pflastersteine  an  den  Verbindungsstellen 
behauen  werden  müssen,  ln  Berlin  legt  man  ferner  Werth 
darauf,  dass  «lie  Fussbreite  mit  der  des  Kopfes  abschneidet. 
Man  wird  hienlurch  mit  der  Höhe  der  Pflastersteine  von 
der  Schiene  vollständig  unabhängig.  Das  gegenwärtig  in 
Berlin  am  meisten  gebräuchliche  Schienenprofil  ist  bereits 
früher  — vgl.  S.  3 in  der  ersten  Nummer  dieses  Jahr- 
gang«^ — mitgetheilt.  — nn. 
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in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und  Eisenbahn-Ingenieure 
zu  Wie». 

III. 

Die  Verkehrsconlroleure  (Train  Masters  and  Assistants) 
haben  den  Dienst  auf  den  ihnen  zugewiesenen  Strecken 
nach  den  Verfügungen  des  Superintcn«lents  zu  leiten.  Sic 
haben  die  richtige  Bewegung  der  Züge  zu  überwachen 
und  zu  trachten,  dass  keine  unnöthige  Verzögerung  in 
den  Stationen  oder  bei  Kohlen-  uud  Wassernehmen 
entstellen.  Bei  Unfällen  müssen  sie  suchen,  den  Platz 
zu  schützen  und  bei  der  Beseitigung  der  Hindernisse 
helfend  eingreifen. 

Die  Verkehrs-  (Fahrdienst-)  Beamten  haben  den 
Dienst  auf  «len  Bahnhöfen,  wo  Züge  aufgestellt  werden, 
und  haben  über  «lie  Bewegung  der  Züge  innerhalb  der 
Bahnhofsgreuzen  zu  wachen,  sind  verantwortlich  für  die 
rasche  uud  richtige  Abfertigung  der  Züge  und  für  die 
richtige  Stellung  der  Weichen.  Sie  haben  für  die  richtige 
Beistellung  der  Wagen  und  die  Zusammenstellung  der 
Züge  im  Sinne  der  Aufträge  «les  Train  Masters  oder 
Superintendents  zu  sorgen. 

Dem  Stations-Departement,  an  dessen  Spitze  iler 
General  Ticket  Agent  stellt,  obliegt  die  Verwaltung  des 
Stationsdienstes.  Dum  General  Ticket  Agent  sind  Stations- 
Inspcctors  beigegeben,  welche  die  Stationsageuten  uud 
Portiers  (Gntemen  und  Poters)  überwachen.  Die  Stations- 
leute,  als  Agenten,  Thürsteher,  Perronsteher  und  Portiers, 
unterstehen  «lern  Stations-lnspector  direct  und  haben  dessen 
Aufträge  zu  belolgen. 

Die  Stationsageuten  besorgen  «len  Kartenverkauf  und 
sind  dem  General  Ticket  Agenten  für  die  Vorriithe  ver- 
antwortlich, dem  Cassirer  für  alles  eincassirte  Gehl.  Die 
Karten  müssen  nach  «ler  Nummer  verkauft  uud  in  dem 
täglichen  Ausweis  nach  solchen  angegeben  werden.  Diese 
Beamten  müssen  diu  volle  vorgeschriebene  Uniform  tragen, 
uud  jede  Person,  welche  in  die  Station  eintritt,  veranlassen, 

*)  Die  Maasse  sind  ans  dem  Englischen  übertragen  und 
daher  unrund. 
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eine  Karle  zu  lösen,  oder  eine  früher  gelöste,  bzw.  einen 
Freipnss  vorzuzeigen.  Der  freie  Kintritt  ist  den  im  Dienst 
befindlichen  Postbediensteten,  Polizeibeaniten  und  Polizei- 
miinnern  in  Uniform  gestattet. 

Das  electrische  Blocksignnl,  mit  welchem  alle  Linien 
ausgerüstet  sind,  ist  sehr  einfach  und  besteht  aus  einem 
einfachen  Anzeiger  mit  Glocke,  mittels  dessen  durch  Ein- 
stellen eines  Zeigers  auf  einen  der  zwei  vorgesehenen 
Punkte  (Liuie  Idockirt  oder  Linie  frei)  und  Drücken  eines 
Knopfes  das  betreffende  Zeichen  nebst  der  Stations- 
bezeichnung unter  gleichzeitigem  Ertönen  der  Glocke  längs 
der  ganzen  Linie  weitergegeben  wird.  Nachdem  das  In- 
strument gemeldet  hat,  was  durch  die  Glocke  kenntlich 
ist,  muss  die  Operation  noch  einmal-  wiederholt  werden, 
wenn  eine  Verzögerung  auf  dem  Gleise  der  Nordrichtung  be- 
steht. Sollte  die  Verzögerung  auf  dem  Gleise  der  ent- 
gegengesetzten liichtung  bestehen,  so  ist  das  Zeichen 
zweimal  zu  wiederholen.  Nach  Erhalt  des  Blockzeichens 
ist  das  Personal  auf  der  entgegengesetzten  Stationsseite 
sofort  vom  Agenten  zu  verständigen.  Die  Agenten  hinter 
der  betreffenden  Blockstation  und  auf  derselben  Seite 
haben  die  Portiers  sofort  zu  beauftragen,  die  Conducteure 
über  den  Punkt  der  Störung  zu  benachrichtigen  und  haben 
die  Tafel  „Line  blocked“  auszustecken.  Sobald  die  Linie 
wieder  lrei  ist,  ist  der  Indicator  auf  „Linie  frei“  zu  stellen, 
auf  den  Knopf  zu  drücken  und  los  zu  lassen.  Dann  ist 
das  Signal  einmal  zu  wiederholen.  Die  Untersuchung  des 
electrischen  Stromes  erfolgt  zweimal  des  Tages,  einmal 
um  12  Uhr  Mittags  und  einmal  um  12  Uhr  Nachts. 

Die  Telegraphisten  des  Verkehrs- Departements  unter- 
stehen dem  Verkehrsdirector;  jene  des  Stations-Departe- 
ments «lern  General  Ticket  Agenten  in  allen  Stations-An- 
gelegenheiten. Im  Fülle  von  Störungen  in  den  Instrumenten 
berichten  alle  Telegraphisten  dem  Verkehrsdirector.  Sie 
dürfen  nur  Nachrichten  befördern,  welche  von  einem  Be- 
amten, Agenten  oder  Angestellten  nufgegeben  oder  an 
solche  gerichtet  sind.  Sin  müssen  das  Amtsgeheimnis 
wahren,  dürfen  den  Telegraphen  nur  für  den  Dienst  be- 
nutzen und  müssen  jede  Nachricht  zum  Zeichen  des 
Verständnisses  sofort  nn  die  Aufgabestelle  wiederholen. 

Zur  Tragung  von  Uniformen  sind  nur  die  mit  dem 
Publicum  in  Berührung  kommenden  Bedientesten,  die 
Statiousageuten,  Portiers,  Conducteure  und  Zugbegleiter 
verpflichtet.  Die  Uniform  ist  sehr  einfach  und  kleidsam 
und  besteht  im  Sommer  aus  einem  einreihigen  Sacco, 
NV  este  und  Beinkleidern  von  dunkelblauem  Cloth  und 
weisser  niederer  Kappe;  iiu  Wiuter  aus  Oberrock,  doppel- 
reihigem Sacco,  Weste  und  Hose  aus  dunkelblauem  Stoff 
mit  Kappe  von  derselben  Farbe  mit  zwei  Goldborten.  Die 
Böcke  und  Westen  sind  mit  runden  goldenen  Knöpfen 
versehen. 

Die  Stellung  der  Angestellten  ist  durch  Metallscliilder 
kenntlich  gemacht,  welche  am  vorderen  Krngenrnudc  be- 
festigt werden  und  in  durchbrochener  Schrift  die  Be- 
stimmung des  Betreffenden  zeigen  (Conductor,  Guards, 
Gatenmn  etc);  eine  Einrichtung,  welche  für  das  Publicum 
sehr  bequem  ist  und  nachahmenswert)!  erscheint.  Eine 
besondere  Bezeichnung  des  Grades  der  Angestellten  fehlt. 

Betriebsvorschriften. 

Die  Betriebsvorschriften  sind  aui  dem  Grundsätze 
basirt,  dass  die  Sicherheit  der  Passagiere  in  erster  Linie 
steht.  Bei  den  Instructionen  der  mit  dem  Zugdienst  be- 
schäftigten Organe,  den  Train  Mastern  und  Assistants, 
Train  Depatcher,  Masehinenführern,  Zugsbegleitern  und 
Weichen  Wächtern,  ist  an  oberster  Stelle  der  Satz  gestellt: 
In  alten  zweifelhaften  Fällen  nimm  die  sichere  Seite  — 
(riskire  nichts).  Die  Maschiuenführer  werden  in  der  Vor- 
schrift erinnert,  dass  ihrer  Achtsamkeit  das  Lehen  der 
Passagiere  anvertrnut  ist  und  daher  erwartet  wird,  dass 
dieselben  nicht  allein  alle  Signale  beachten  und  ihre  In- 
structionen genau  befolgen,  sondern  dass  sie  auch  wachsam 
und  vorsichtig  bei  allen  Vortüllen  sind  und  sich  nicht 
bloss  auf  die  Signale  und  Bremsen  verlassen.  Sie  müssen 
die  Signale  auch  dann  beachten,  wenn  sie  denken,  dieselben 
seien  unnüthig.  Das  Zusninmeustnssen  mit  einem  Zuge 
wird  unter  keinen  Umständen  entschuldigt  um)  ist  mit 
Ausnahme  des  Falles,  in  welchem  der  Vornnfuhrende  zu- 
rückschiebt,  der  Maschinenführer  des  nachfabrenden  Zuges 
verantwortlich,  in  letzterem  Falle  der  Conductor  des  vor- 


angehenden, bzw.  zurückschiebenden  Zuges.  Ein  rotlies 
Signal  zu  überfahren,  ist  Grund  zur  Entlassung. 

Die  grösste  zulässige  Geschwindigkeit,  ist  mit  40  km 
per  Stunde  festgesetzt,  ln  beträchtlich  scharfen  Curven 
muss  dieselbe  auf  0*  km  reducirt  werden  und  in  Strecken 
mit  starkem  Gefälle  auf  10  km  per  Stunde.  Unregelmässig 
verkehrende  Maschinen  oder  Züge  dürfen  die  Maximal- 
geschwindigkeit  aater  gewöhnlichen  Verhältnissen  nicht  er- 
reichen. Die  Züge  sollen  in  den  vorgeschriebenen  Intervallen 
fahren.  Für  die  Entfernung  zweier  Folgeziige  ist  die  Fest- 
setzung einer  bestimmten  Grenze  nicht  möglich  und  ist  daher 
nur  bestimmt,  dass  dieselbe  nie  kleiner  sein  darf,  als  dass  der 
Folgezug  sicher  nnhnlten  kann,  bevor  er  den  vornn- 
gefnhreueu  erreicht,  wobei  der  Full  zu  berücksichtigen 
ist,  dass  der  vornngefuhrene  plötzlich  nnhaltcn  könnte. 
Bei  Abzweigungen  und  Kreuzungen  müssen  die  Züge  vor 
dem  Passiren  unbedingt  nnbaltcn.  Die  Zugsbegleiter  müssen 
während  der  Fahrt  auf  ihren  Posten  und  stets  bereit  sein,  die 
Bremsen  über  erhaltenes  Signal  sofort  zu  gebrauchen. 

Auf  den  Hauptgleisen  sollen  die  Züge  stets  gezogen 
werden.  Das  Schieben  von  Zügen  darf  nur  bei  Unfällen 
stnttfinden  und  muss  dann  ein  verlässlicher  Mann  am 
Schlüsse  des  Zuges  postirt  sein,  welcher  die  Glockcuschnur 
in  der  Hand  hält  und  sofort  bereit  ist,  ein  Signal  zu 
gehen.  Das  Zurüokschieben  darf  nur  statt  linden,  wenn 
der  nachfolgende  Zug  augchaltcn  und  hiervon  verständigt 
wurde.  In  Stntioueu  können  Züge  auf  max.  7,r,  m zurück- 
geschoben werden,  wenn  der  nachfolgende  nicht  unter 
(SO  m entfernt  ist. 

Die  Abfahrt  der  Züge  soll  nach  dem  Glockenzeichen 
erfolgen,  welches  vom  Conducteur  gegeben  wird.  Die 
Zugsbegleiter  haben  das  Zeichen  „zur  Fahrt,  bereit“ 
mittels  der  Glockenschnur  zu  gehen,  welche  über  den 
Dächern  der  Wagen  vom  letzten  bis  zum  ersteu  geführt 
ist.  Der  letzte  Bremser  giebt  einen  Schlag,  der  mittlere 
zwei,  der  vordere  drei  Schläge,  der  Conducteur  im 
vordersten  Wagen  nach  der  Maschine  zwei  Schläge  auf 
der  Mnschinenglocke.  Die  Abgabe  des  Glockenzeichens 
darf  nur  dann  erfolgen,  wenn  der  Zugsbegleiter  sein 
Gitter  geschlossen  hat,  und  von  den  mittleren  nur  dann, 
wenn  von  dem  nnehstrückwärtigen  Bremser  das  Abfahrts- 
zeichen gegeben  wurde.  Wo  Stutionsgloekcu  sind,  müssen 
die  Conductors  auf  das  GlockcnsignaV,  welches  mit  dieser 
gegeben  wird,  warten. 

Die  Maschinen  müssen  in  den  Stationen  so  angehalten 
werden,  dass  das  Ein-  und  Aussteigen  aus  allen  Wagen 
auf  die  Perrons  stattlinden  kann.  Die  Wagengitter  dürfen 
nicht  geöffnet  werden,  bevor  der  Zug  vollkommen  stille 
steht.  Das  Auf-  und  Absteigen  von  Passagieren  während 
der  Fahrt,  sowie  das  Stehen  auf  der  Plattform  der  Wagen 
ist  verboten.  Die  Thören,  Fenster  und  Gitter  am  vorderen 
Ende  und  am  rückwärtigen  Ende  des  Zuges  müssen  stets 
geschlossen  gehalten  werden  und  gesperrt  sein.  Bei  knltem 
Wetter  müssen  die  vorderen  Thören  aller  Wagen  ge- 
schlossen sein,  bis  der  Zug  in  die  Station  kommt.  Die 
Zugsbegleiter  müssen  die  Passagiere  warnen,  ihre  Köpfe 
oder  Arme  aus  den  Wagentenstern  zu  stecken. 

Die  Beamten  der  Feuerwehr  sind  berechtigt,  jeden 
Zug  in  der  Nähe  einer  Brandstelle  aufzuhalten  und  haben 
zu  diesem  Zwecke  Männer  mit  rotlicn  Flüggen  oder  Licht 
in  Entfernungen  von  mindestens  100  m von  der  ge- 
fährdeten Stelle  aufzustellen.  Die  Stationsugenten  oder 
Telegraphisten  miisseu  solort  die  Strecke  blockiren. 

Ist  die  Strecke  gesperrt,  so  haben  Train  Master  und 
Despatcher  sofort  dafür  Sorge  zu  treffen,  dass  der  Zugs- 
verkehr so  geregelt  wird,  wie  dies  für  die  Passagiere  am 
bequemsten  und  vorthei lliaftesten  ist.  Wird  ein  Zug  an- 
gehalten, so  muss  der  Conducteur  sofort  persönlich  sehen, 
dass  am  rückwärtigen  Theile  des  Zuges  sogleich  ein  rotlies 
Licht  aufgestcekt  wird,  um  (len  nachfolgenden  Zag  an- 
znhulten.  Die  Conducteure  and  Zugsbegleiter  haben  nach 
Erhalt  der  Meldung  vom  Stationsnmnu,  dass  die  Linie 
gesperrt  ist,  sofort  die  Passagiere  hiervon  zu  verständigen 
und  denselben  alle  mögliche  Auskunft  zu  geben  und  so 
nahe  als  möglich  an  den  Block  vorzugehen;  alle  Passagiere, 
welche  auszusteigen  wünschen,  sind  in  der  niichslgelegenen 
Station  nbzusetzen.  Die  Zurückbehaltung  von  Passagieren 
in  einem  Zug  zwischen  zwei  Stationen  soll  thunliclist  ver- 
mieden werden. 


Hierzu  eine  Beilage. 
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Meeundär-  lind  Tort iiirbalui wesen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Rannenberg,  Regicrungsrath  in  Berlin. 

Hl. 

Wird  die  Ueberoahrue  der  Verpflichtung  abgelehnt, 
so  wird  es  sicli  empfehlen,  zuvörderst  die  Mitwirkung 
des  Kreislandraths  iu  Anspruch  zu  nehmen,  der  die 
wegebaupflichtige  Gemeinde  über  die  Tragweite  ihrer 
Kntschliessung.  von  der  die  Anlage  der  Station  nhhiitigt, 
nochmals  belehren  und  öfter  in  der  Lage  sein  wird,  ihr 
eine  kreisseitige  Beihilfe  zu  deu  Baukosten  zu  verschaffen. 
Die  zustimmenden  Beschlüsse  und  Urkunden  sind  auf  ihre 
formelle  und  materielle  kechtsgültigkeit  zu  prüfen  uud  zu 
den  Gemeindebeschliissen  ist  die  vom  Gesetz  geforderte  Be- 
stätigung durch  den  zuständigen  Kreisausschuss  einzuholen. 
Bei  diesen,  das  öffentliche  Vi  egenetz  erweiternden  Zufuhr- 
wegen ist  die  Eisenbahnverwallung  weder  an  der  Her- 
stellung, noch  an  ihrer  L nterlialtuug,  Räumung  und 
Keiniguug  betheiligt.*! 

Im  l’ebrigen  ist  hier  über  deu  Gaug  und  die  Art  der 
ausführlichen  Vorarbeiten  nichts  weiter  zu  sageu.  Sie 
bilden  zusammen  mit  der  später  folgenden  Bauausführung 
im  engeren  Sinne  die  nahezu  ausschliessliche  Domäne 
technischer  Wissenschaft,  Erfahrung  und  Kunst.  Jedoch 
auch  hier  tritt  die  administrative  Mitwirkung  unterstützend 
und  fördernd  der  Technik  zur  Seite,  iudem  sie  bald  die 
Arbeiten  der  eigentlichen  Bauausführung  vorbereiten  uud 
einleiten,  bald  Hinderuisse,  die  der  Bau  oft  genug  von 
Seiten  einzelner  Interessenten  oder  Unternehmer  erfuhrt, 
im  Verwaltungswege  oder  im  Wege  des  Rechtsstreits 
hinwegriiumen  hilft.  Bei  den  ausführlichen  Vorarbeiten, 
um  die  es  sich  zunächst  handelt,  tritt  die  administrative 
Thätigkeit  mehr  zurück. 

Bei  dem  Umfange  und  der  Schwierigkeit  der  tech- 
nischen Arbeiten,  der  Messuugcn  uud  Aufuuhmen  im  freien 
Felde,  Anhörung  der  Interessenten,  Untersuchungen  vorhan- 
dener Wege-  und  Entwässerungsanlagen,  endlich  infolge  der 
langwierigen  Herstellung  der  IMuoentwürfe,  deren  Zeichnung 
die  grösste  Sorgsamkeit  erfordert,  weil  sie  die  urkuudliclie 
Grundlage  für  den  Bau  und  die  Verwaltung  der  Bahn 
bilden  sollen,  ist  es  nicht  zu  verwundern,  dass  die  aus- 
führlichen Vorarbeiten  nur  in  den  seltensten  Fällen,  wie 
bei  kurzen  Strecken  und  ganz  einfachen  Verhältnissen, 
früher  als  nach  Jahresfrist  vollendet  werden  können,  zumal 
da  in  den  Wintermonaten  die  Arbeiten  im  Freien  nicht 
ausführbar  sind. 

Dieser  Zeitraum  kann  Buch  bei  einfachen  Verhältnissen 
eine  nicht  unbeträchtliche  Ausdehnung  erfahren.  Wenn 
die  Verhandlungen  über  die  Sicherung  der  Erfüllung  der 
gesetzlichen  Bedingungen  erst  im  Spätherbst  zum  Abschluss 
gebracht  wordeu  sind,  kann  mit  den  ausführlichen  Vor- 
arbeiten nicht  so  bald  begonnen  werden,  dn  örtliche  Auf- 
messungen  und  Untersuchungen  hei  Schnee  und  Frost 
nicht  möglich  sind.  ICs  verschiebt  sich  in  solchen  Füllen 
ihr  Beginn  um  mehrere  Monate  bis  zum  März. 

Die  IManentwürfe  enthalten  einen  Lngcplan.  der  nach 
Maassgabe  der  „Bestimmungen  über  die  Anwendung  gleich- 
massiger  Signaturen  für  topographische  und  geometrische 
Karten,  Bläue  und  Risse*  die  Führung  und  Umgebung 
der  Bnhnlinie,  und  durüber  einen  1 löheplan,  der  die 
Neigungsverhältnisse  der  Buhn  darstellt. 

Nach  ihrer  Vollendung  werden  sie  nebst  dem  „Iür- 
läuterungsbericht“  und  der  .Denkschrift“  zur  landcs- 


*)  Auch  die  Räumung  und  Reinigung  der  öffentlichen 
Wege  füllt  als  Theil  der  IVegeunCerlialtungsbist  dom  ordent- 
lichen Wegobaupflichtigen  zu.  Sofern  solche  Wogest  rer  kon 
innerhalb  der  Städte  und  Dörfer  liegen  und  angebame 
Strassen  bilden,  liegt  ihre  polizeimässige  Reinigung  den  Ge- 
meinden, nicht  den  von  ihnen  verschiedenen  Wegebau- 
pflichtigen ob.  Entgeh,  des  Ob  -Verw.-G.  vom  23.  Juni  1888 
ßd.  17  3.  323,  vom  8.  Januar  1887  Bd.  14  S.  281  und  vom 
11.  October  1684  Bd.  US.  229.  - Desgleichen  ist  ihre  Be- 
leuchtung Sache  der  Gemeinde  als  der  Trägerin  aller  Polizoi- 
kosten.  Entsch.  des  Ob.- Verw.-G.  vom  23.  November  1883 
Bd.  18  8 411. 


polizeilichen  Prüfung  gebracht.  Um  mit  dem  Bau  früher 
beginnen  zu  können,  ist  es  zweckmässig,  lungere  Bahn- 
linien zu  theilen  uud  für  deu  zuerst  vollendeten  Theil 
die  Innde.spoiizeiliclie  Planprüfung  vorweg  zu  nehmen. 
Es  wird  dadurch  die  vorläufige  Feststellung  des  Planes, 
die  Bauausführung  und  Betriebseröflbung  der  ersten  Theil- 
strecke  nicht  unwesentlich  beschleunigt,  ohne  die  Her- 
stellung der  Ucststrecke,  deren  Prüfung  solmid  als 
möglich  nuchlölgt.  uufzuhalteu. 

Gleichzeitig  sind  mich  Beeudiguug  der  ausführlichen 
Vorarbeiten,  iiu  Ganzen  oder  für  e'me  Theilstrecke,  der 
Umfang  des  Bedarfs  an  Grundstücken  und  die  voraus- 
sichtlichen Kosten  des  Grunderwerbs  nochmals  sorgfältig 
zu.  veranschlagen.  Krgiebt  diese  Veranschlagung  eine  Ueber- 
schreitung  der  ursprünglich  angenommenen  Kosten,  so  ist 
in  den  Fullen,  wo  Sicherstellung  ausbedungeu  werden 
musste,*)  die  entsprechende  Flrhöhang  der  Uuution  von 
den  Bnhninteresseuten  zu  forderu.**) 

3.  Die  landespolizeiliche  Prüfung. 

Die  Genehmigung  der  Buhulinie  in  ihrer  Durchführung 
durch  alle  Zwischenpunkte  ist  gesetzlich***)  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  Vorbehalten.  Die  ministerielle 
Planfeststellung  ist  aber  nicht  nur  auf  die  eiseubuhu- 
technischen  und  wirtschaftlichen  Interessen  beschränkt, 
sondern  erstreckt  sich  auch  auf  die  Wahrnehmung  der- 
jenigen polizeilichen  Interessen,  welche  durch  die  Hahn- 
anluge  berührt  werden.  Die  Verwaltungsbehörden,  dunen 
die  Wahrung  dieser  polizeilichen  Interessen  im  Uebrigcu 
obliegt,  sind  zur  selbstständigen  Entscheidung  in  diesen 
Angelegenheiten,  soweit  sie  mit  der  Anlage  der  Eisenbahn 
im  Zusammenhang«  stehen,  nicht  befugt.  Der  Ausgleich 
der  Interessen  anderer  öffentlichen  Anstalten  (Wege-  und 
Fmtwiisserungsangelegenheiten)  mit  denen  des  Eisenbahn- 
verkehrs erfolgt  ausschliesslich  durch  den  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bei  Genehmigung  der  Bahnlinien  in 
Gemüssheit  des  § 4 des  Gesetzes  vom  3.  November  1 838.+) 

Während  die  Feststellung  der  im  öffentlichen 
Interesse  nüthigen  Anlagen  und  Nebennulngen  auf  Grund 
des  § 4 des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  geschieht, 
werden  diejenigen  Nebenaulagen,  welche  vom  landespolizci- 
lichcu  Standpunkt  aus  zum  Schutze  der  einzelnen  benach- 
barten Grundbesitzer  gegen  die  aus  dem  Bau  und  Betriebe 
der  Buhnanlage  entspringenden  Gefahreu  und  Nachtheile 
für  erforderlich  erachtet  werden,  auf  Grund  des  § 14 
desselben  Gesetzes  festgestellt. ff) 

Auch  die  maassgebende  Entscheidung  über  die  Her- 
stellung und  Beschuflenheit  dieser  Anlagen  steht,  wegen  ihres 
engen  räumlichen  Zusammenhangs  mit  der  Buhnunluge, 
demselben  staatlichen  Organ  wie  die  Feststellung  der  Bahn- 
unlage  selbst,  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  zu. 

Die  landespolizeiliche  Prüfung,  die  als  Grundlage  für 
die  raiuisterielle  Feststellung  des  Plaues  dieser  vorangehen 
muss,  hat  die  Bahnlinie  in  ihrer  Durchführung  durch  alle 
Zwischenpunkte,  wie  sie  auf  dem  durch  Erlüuterungsbcricht 
und  Denkschrift  ergänzten  Planentwurf  dargestellt  ist, 
zum  Gegenstaude.  Sie  erfolgt  gemeinschaftlich  durch 
Commissarien  der  l.uDdespolizciheliörde  (Regierungs- 
präsident) und  der  Füseubuhuaufsichtsbcliörde  (königl. 
Eisenbahudirection  bei  Staatsbahnen,  königl.  Eisenkahn- 
comnmsariat  bei  Privatbnhneu);  beide  Behörden  werden 
durch  je  ein  administratives  und  einjtechnisches  Mitglied  vor- 
treten.+j")-)  Die  Zuständigkeit  der  landespolizeilichen  Uom- 

*)  No.  1 der  Abhandlung. 

**)  Erlass  vom  3.  Mai  18y3.  IV  (1)  2031. 

***)  § 4 des  Gesetzes  über  die  Eisen  bahnuuternehra ungen 
vom  8.  November  1888  (G.-S.  S.  50&).  § 158  des  Euständigkeits- 
gosetzes  vom  1.  August  1883  (G.  8.  8.  237). 

f)  Erlass  vom  12.  October  1802  IV.  (I.)  4482,  IU.  10C6Ö 
(E.-V.-Bl.  S.  3l7)  Entsch.  des  Ob.-Verw.-G.  vom  28.  Februar 
1883  (Archiv  f.  Eisenbahnen  von  1883  S.  388;  und  vom  3.  März 
1883  Bd.  0 S.  303. 

ttl  Eutsch.  des  Ob.-Verw.-G.  vom  18.  November  180J  Bd. 
9 S.  180  und  Anm.  4. 

•(•■H-)  Regulativ,  die  Eisenbahncocmnissariato  betreffend,  vom 
24.  November  1848  (M.-BL  d.  i.  V.  8.  300)  (Micke,  Be- 
stimmungen über  Verfassung  und  Geschufiskreis  der  preuss. 
Staatsoisenbahuverwalt  ungs-  und  Eiscnbalumufsichtsbeliördeu. 
2.  Aull.  S.  01). 
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missnrien  erstreckt  sich  im  Wesentlichen  nuf  die  noth- 
wendige  Regulirung  der  Wege-,  Bewässerungen  und  Vor* 
flnthanlageo*).  Da  sie  zu  einer  für  die  Ausführung  des 
Entwurfs  maassgebenden  Entscheidung  nieht  berufen 
sind,  so  haben  sie  sich  auf  die  Prüfung  der  Frage 
zu  beschränke»,  ob  iiu  öffentlichen  Interesse  oder 
in  demjenigen  der  benachbarten  Grundbesitzer  Einwen- 
dungen gegen  die  Plane  zu  erheben  seien. 

Einigen  sich  in  solchen  Fällen  die  beiderseitigen 
Commissarien,  so  wird  das  Ergebniss  ihrer  Vereinbarung 
zu  Protokoll  vermerkt  und  durch  die  später  erfolgende 
ministerielle  Genehmigung  als  maassgehend  festgestellt. 

Einigen  sie  sich  nicht,  so  trägt  die  Eisenbahndirection 
hei  Vorlage  des  Planentwurfs  die  abweichenden  Auf- 
fassungen beider  Behörden  der  Ministerialinstnnz  zur 
Entscheidung  vor,  indem  sie  ausser  dem  Prutokoll  das 
Schreiben  fiberreicht,  in  dem  die  Landesixdizeihehörde 
ihre  Anträge  mit  Gründen  niedergelegt  hat. 

Der  Termin  zur  lnndcspolizeiliche»  Prüfung  wird  auf 
Antrag  der  Kisenbahnbchördc  von  dem  Regierungspräsi- 
denten anberaumt,  dessen  Bezirk  die  Bahuliuie  berührt. 
Sind  verschiedene  Regierungspräsidenten  zuständig,  so 
müssen  ebenaoviele  besondere  Anträge  gestellt  werden. 
Dein  Anträge  werden  die  Pinnentwürfe  nebst  Erläuterungs- 
bericht und  Denkschrift  heigefiigt. 

Vor  dem  Termine  übersendet  der  Regierungspräsident 
die  einzelnen  Pläne  deu  KreLslnudräthe»,  soweit  sie  ihre 
Kreise  betretfen.  Diese  legen  sie  auf  dem  Enndruthsumt 
zur  öffentlichen  Einsichtnahme  aus  oder  geben  fdureh 
Weitersendung  an  die  Amts-,  Gemeinde-  und  Gutsvorstiinde 
den  Grundeigentümern  und  sonstigen  Berechtigten  oder 

*)  Ebenda  s?  I Abs.  2. 


BnhDinteressentun  Gelegenheit,  sich  vorher  über  den  sie 
angehenden  Inhalt  der  Pliine  zu  iuformiren. 

Der  Prüfungstermin  zerfällt  in  eine  Reihe  von  F.inzel- 
terminen,  die  iu  jedem  Gemeinde-  und  Gutsbezirk  der 
Reihe  nach  nnbcrauiut  und  abgehalten  werden.  Die 
Commission  begiebt  sich  in  thuulicnster  Nähe  der  durch 
Stangen  und  Ptühie  abgesteckten  Bahnlinie  zu  den 
einzelnen  Terminsorten.  Soweit  erforderlich,  fiuden  ört- 
liche Besichtigungen  und  Prüfungen  im  freien  Felde  statt. 

Der  Commission  schlicsst  sieh  in  jedem  Kreise  der 
zuständige  Landrath  und  meist  noch  ein  oder  das  andere 
.Mitglied  des  Kreisansschusses  an;  ebenso  betheiligt  sieh 
der  Kreisbauinspector  am  Termin. 

Wer  sonst  im  Termin  erscheint,  ist  Interessent.  Zu- 
nächst die  Grundeigenthömer,  deren  Land  von  der  Bahn 
durchschnitten  oder  berührt  wird;  die  Wegebaupflichtigen 
und  Wegeeigenthümer,  wozu  auch  die  Vertreter  der  Pro- 
vinzial-*), Kreis-  und  Gemeindeverwaltungen  gehörou, 
wenn  Provinzial-  oder  Kreiselmusseen  oder  Gemeindewege 
und  -Strassen  in  Kruge  kommen;  die  Vertreter  der  Forst- 
end Bergwerkseigenthümer  und  -Interessenten,  sowie  die 
der  Strom-,  Fluss-  und  Schiftuhrtsinteressen;  die  Stadt- 
und  Gemeindevertretungen  u.  s.  w. 

Die  Ansprüche  der  Betheiligten  nuf  Herstellung  von 
Anlagen  und  Nebenunlagen  sind  nur  insoweit  gerecht- 
fertigt, nls  sie  zum  Schutze  allgemeiner  öffentlicher 
Interessen,  oder  zum  Schutze  der  benachbarten  Grund- 
eigenthümer  gegen  Gefahren  und  Nachthoile  nnthwendig 

*j  Das  lanüaapolizoilicbe  Aulsichtsrecht  über  die  Provin- 
zial-, Kreis-,  Gemeinde  , Privat-,  Actiou-  u.  s.  w.  Chausseen 
ist  auch  nach  ihrem  l'ehergange  auf  die  Provinzialverhändo 
den  Staatsbehörden  verblieben.  Erlass  dos  Ministers  für 
Handel  u.  s.  w.  vom  8.  Januar  1878.  M.-Bl.  d.  i.  V.  S.  14. 


lESexlirLor  _(Äk.spli.sblt-0-©s©llscli.a,ft 

KOPP  & C 1 E- 

===  BEBLDT  (Martin ikenfelde)  Kaiserin  Aiigusta-Allee  2$|29.  - 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  nnd  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  HoUcement  und  Isollrplatlen,  Dachelmieckunge»  in  HoUcemsst,  Pappe,  Sohlefer  eto. 
Uebernabme  von  Äsphaltlruagen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  tn  Stampf  Beton. 

*~i-  Kl i;e ne  Aapbaltgruben  in  Vor  wohl  e.  i— • 


Otto  Neitsch, 


Locomotiv-Betrieb. 

Halle  a.  S. 


Erste  und  grösste  Sp«ci»li<tbrik  für 

Klein -Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie -Eisenbahnen  jeder  Art. 

CSanze  Anlagen  and  Mitmmtliclie  Eiuzelllielle.  Sprcialitiit  seit  1§63. 
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sind  — Worte,  die  im  Gesetz  absichtlich  gewühlt,  um  nicht 
die  Hereicherung  benachbarter  Gebiet«  oder  einzelner 
Privatpersonen  mit  neuen  oder  verbesserten  Wege-  und 
Ent-  oder  Bewässerungsanlagen  dem  Eisenbalmimteriiehmer 
zur  Last  zu  legen.*) 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dass  die  botheiligteu 
Personen  ihre  Ansprüche  häufig  mit  grosser  Lebhaftigkeit 
geltend  machen,  Sie  erscheinen  mit  ihren  Wünschen  und 
Forderungen  meist  wohl  vorbereitet  und  gerüstet  auf 
dem  Kampfplatz.  Nicht  immer  vermögen  sie  die  Ver- 
änderungen der  Sach-  und  Rechtslage,  welche  Hau  und 
Betrieb  der  Kahu  in  ihren  Privatverhältnissen  und  den 
öffentlichen  Zuständen  hervorbringen  wird,  in  der  vollen 
Tragweite  zu  übersehen.  Umsoweniger  verstehen  sie  es, 
ihre  Forderungen  nuf  das  Mnass  des  Nothwendigen  ein- 
zuschränken. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Ueber  den  Bau  und  Betrieb  von  Kleinbahnen 
hnt  die  Hauptvertretung  des  Bochutuer  Gussstahl-Vereins 
in  Berlin  ein«  Denkschrift  nusgearheitet  und  an  die  bc- 
theilSgtcn  Kreise  versandt,  welche  die  Grundsätze  darlegt, 
von  welchen  bei  den  Ermittelungen  iibc'r  den  Verkehrs- 
bedarf  nuBzngehen  ist,  ferner  diejenigen,  welche  für  den 
IMaa  d sr  Linienführung  zu  beobachten  sind,  um  die  Balm 

*1  ij-5  t mul  I I des  Gesotz««  vom  !>,  November  18.18. 
Vergl.  § I I des  Ooselzes  tib«r  die  Enteignung  von  Gntnd- 
eigenthuin,  vom  11.  Juni  1874  (G.-S,  S.  221)  und  die  Enlscli. 
dos  Ob,*  Verw.-Gcr.  vom  1.  Decembor  1888  sin  Endo,  Archiv 
f.  Eisenbahnen  von  1*81  S.  158,  vom  Ul.  Mürz  1863,  Bd.  !> 
S.  213  und  vom  26.  April  1888,  Archiv  von  1888  S.  775. 


für  dio  Erfüllung  ihrer  Aufgabe  als  frachtsaugende  Ader 
möglichst  geschickt  zu  machen;  sie  erörtert  dann  weiter  dio 
zu  wühlende  Spurweite,  als  welche  die  von  000  mm  beson- 
ders zu  empfehlen  sei,  weil  sie  sich  dem  Gelände  am 
Meisten  nnschmiege,  auch  am  Billigsten  und  F.infnchsten 
herzustellen,  ferner  mit  Feldbahnen  am  Besten  in  Verbin- 
dung zu  bringen  sei.  Berufsmässige  Bau-  und  Betriebs- 
unternebmer  seien  möglichst  auszusclilicssen  uud  überall 
die  Benutzung  einheimischer  Kräfte  zu  begünstigen.*)  Da- 
durch worden  Bau  und  Betrieb  den  Verhältnissen  ent- 
sprechend wohlfeil  gestaltet,  auch  niedrige  Tarife  ange- 
wandt werden  können.  Nach  vorliegenden  Erfahrungen 
belaufen  sich  die  Kosten  einer  :i(»  bis  .‘>0  km  langen  Eisen- 
bahnstrccke,  nnrli  oben  ausgv führten  Grundsätzen  gebaut, 
mit  einer  Spurweite  von  GOO  mm,  einschliesslich  Grund- 
erwerb, den  nüthigen  Schuppen,  vereinzelten  kleineren 
Stationsgebäuden,  einfachen  w asserstationcu,  Fernsproch- 
leitungen,  den  Locomotiven  und  deu  sonstigen  Betriebs- 
einrichtuiigeri  auf  etwa  9000  bis  10  000  Mk.  das  km  bei 
meist  ebenem  Gelände;  Grund  und  Boden  war  allerdings 
nur  nuf  kürzere  Strecken  zu  erwerben;  in  schwierigem 
Gelände  würden  die  Kosten  natürlich  je  nach  dem  Ver- 
hältnis« höher  werden,  ebenso  wenn  grössere  Bauten  Vor- 
kommen sollten.  Den  technischen  Betrieb  summt  Bnlin- 
unterhaltung  kann  der  Mnscbinenführer,  ein  staatlich  ge- 
prüfter Monteur,  übernehmen.  Zur  Oberleitung  uud  ITeber- 
wocliuog  der  Angestellten  uud  Arbeiter  eignen  sich  pen- 
sionirte  Officiere  und  Eisenbahnbeamte  vorzüglich;  dns 
Rechnungswesen  hat  die  Oberleitung  mit  Hülle  des  Mn-* 
SChinenfültrers  und  der  zugleich  die  Bremsen  bedienenden 
Schaffner  zu  besorgen.  Die  Kosten  des  Betriebs  auf  eini'r 
solchen  Kleinbahn  stellen  sich  erfüll rungsgemäss,  reichlich 
berechnet,  neben  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlago- 
copitals  auf  ungefähr  60  Pf.  pro  Zugskm. 

*;  Das  ist  ein  ganz  verfehlter  Vorschlag,  Die  Red. 


Steinbrecher 

neuester  Construe.iion. 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
getllhrt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  vott 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistuug  von  20  bis 


Granulatoren 

zur  Krzetigung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Masehiuen  fahrbar  oder 
stabil,'- 

sowie  sftmmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialitäi 

Brinck  & Hübner,  IselinfaM,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


* 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Maatix-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Kasttx-Brode. 


sg 

Sk 


m 


Schulz- Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Sihatj-Maikc. 


rav. 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers-Asphalt,  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Btampf-Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  rosp.  30  km  aufzuwoison 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers -Guss- Asphalt- Ar  beiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastlx-Brode  wird  nachgcahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse ; 

Neuchatelasphait,  Berlin. 


John  W.  Louth, 

Director. 
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Belgien. 

Am  27.  Januar  I«94,  Mittags  12  Uhr,  vergiebt  die 
Stadtverwaltung  in  Lüttich:  1)  die  Herstellung 

einer  Strassen  bahn  von  Guilleniina  nach  Vivegnis. 
2)  die  Ertheilung  der  Concession  zum  Betrieb  dieser 
Strassenbnhn  nuf  eine  Dauer  von  l.r>  Jahren.  3)  die  Her- 
stellung einer  Strassenbnhn  von  Guillemins  nach  dem 
Schlachthofe.  4)  die  Ertheilung  der  Concession  zum  Be- 
trieb dieser  Strassenbnhn  auf  eine  Dauer  von  15  Jahren. 
Zeichnungen  und  Bedingungen  liegen  ira  Hotel  de  Villc 
zu  Lüttich  aus. 


Entscheidungen. 

Unfall  in  Sandgruben.  Als  Unternehmer  der 
Arbeiten  in  einer  städtischen  Snnd-  und  Kiesgrube,  die 
den  Bürgern  zur  freien  Benutzung  überlassen  ist,  sind 
die  einzelnen  nutzungsberechtigten  Gemeindemitglieder, 
nicht  die  Stadtgemeinde  selbst  anzusehen;  jedoch  muss  es 
. der  Entscheidung  im  einzelnen  Fall  Vorbehalten  bleiben, 
ob  das  Sandgraben  für  eigene  oder  für  fremde  Rechnung 
erfolgt.  Nach  Lago  des  Falls  ist  das  Sandgrnben  nicht 
als  eine  landwirtschaftliche  Arbeit,  sondern  nls  eine 
Bauarbeit  angesehen  worden,  da  der  Sand  als  Baumaterial 
dienen  sollte  und  die  Bauausführung,  um  welche  es  sieh 
bandelt«,  mit  dem  landwirtschaftlichen  Betrieb  des 
Auftraggebers  in  keinem  Zusammenhang  stand,  sondern 
in  eiuem  völlig  selbständigen,  von  der  Wirtschaft  ge- 
' trennten  Miethsbause  vorgenommen  wurde. 

Schadensersatzpflic.ht  des  Hauseigentümer  s 
oder  seines  Stellvertreters  bei  Vernachlässigung  einer  auf 
Schadensverhütung  abzielcnden  Polizeivorschrift.  Aus  den 
Gründen  einer  Entscheidung  des  VI.  Civilsenats  des  Reichs- 
gerichts vom  I !>.  December'  1802:  „Der  nicht  im  Hause 

wohnende  Eigentümer  wird  zwar  durch  die  Beauftragung 
eines  geeigneten  Stellvertreters  von  der  Verantwortlichkeit 
für  die  Niehtbelnuchtung  der  Treppen  nicht  schlechthin 
befreit,  insbesondere  dann  nicht,  wenn  sein  Beauftragter 
die  nufgetragene  Handlung  nicht  uusfiihrle  und  er  hiervon 
Kenntniss  erlangte.  Solchenfalls  ergiebt  sich  seine  Haft- 
pflicht aus  den  Bestimmungen  des  § 59,  I.  C.  Pr.  A.  L.  R. 

0. 


Im  Verhältnis»  zwischen  Käufer  und  Verkäufer 
hat  Letzterer  diejenigen  Kosten  der  ersten  Einrichtung 
einer  städtischen  Strasse,  welche  durch  Ortsstatut  auf 
Grund  dos  Fluchtliniengesetzes  vom  2.  Juli  1875  den  an 
der  Strasse  bauenden  Anliegern  auferlegt  sind,  dann  zu 
trngeu,  wenn  zur  Zeit  der  Veräusserung  das  Gebäude  er- 
richtet, die  Eiurichtuug  der  Strasse  aber  noch  nicht 
vollendet  war.  Unheil  des  Reichsgerichts,  V.  Civilsenats, 
vom  30.  November  1892. 

Ein  nicht  veröffentlichter  städtischer  Be- 
bauungsplan belastet  nach  eiuem  Urtheil  des  Reichs- 
gerichts, V.  Civilsenats,  vom  28.  October  1893,  im  Gebiete 
des  preussischen  Rechts  die  davon  betroffenen  Grundstücke 
mit  der  öffentlich-rechtlichen  Servitut  der  Unbebaubarkeit 
zwar  nicht  schon  durch  seine  Existenz,  wohl  aber  von 
dem  Augenblick  an,  in  welchem  die  zuständige  Behörde 
eine  Baucrlaubniss  verweigert  und  damit  die  bis  dahin 
als  innere  Angelegenheit  behandelte  Anordnung  zur 
Kenntnis»  der  Betheiligten  bringt.  War  ein  solcher  Be- 
bauungsplan vor  Erlass  des  Baufluchtengesetzes  vom 
2.  Juli  1875  festgestellt  uud  in  der  erwähnten  Weise  zur 
Kenntniss  der  Betheiligten  gebracht  worden,  so  richtet 
sich  die  Entschädigung  für  die  später  an  die  Stadt- 
geraeinde  erfolgte  Abtretung  der  zu  Strassen  und  Plätzen 
bestimmten  Grundfläche  nach  dem  Werth«  derselben  zui 
Zeit  der  von  der  Behörde  geschehenen  Verweigerung  der 
Bauerluuhniss,  unter  Zurechnung  der  Ziusen  vom  Tage  der 
Verweigerung  der  Baucrlaubniss  an.  Dieser  Rcchts- 
zustand  wird  dadurch  oiclit  geändert,  dass  nach  Erlass 
des  Baufluchtengesetzes  ein  neue:  Bebauungsplan  publicirt 
worden  ist,  der  ebenfalls  das  fragliche  Terrain  der  Be- 
bauung entzieht. 

in  Bezug  a uf  di«  Rücklieferung  einer  Wohnung 
an  den  Vermiothor  hat  tlns  Reichsgericht  entschieden : 
W onn  in  schriftlichen  Mißthsverträgon  dem  Miether  zur 
Pflicht  gemacht  wird,  die  Wohnung  zu  hintcrlassen,  „wie 
er  sie  übergeben  erhalten  hat“,  so  ist  das  immer  nur  mit 
dem  Zusatz  zu  verstehen,  soweit,  sie  nicht  durch  ordnungs- 
mitssigeo  Gebrauch  abgenutzt,  also  „abgewohnt“  ist  Der 
Miether  hat  aber  allen,  durch  »inpflegliche  Benützung 
venuilussten  Schaden  zu  ersetzen.  Kr  hat  abgerissene, 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

KtraNMeubahuen. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbulin.  Wiesbadener  Strassen- 
bnhn. Naumburgcr  Strassenbnhn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weiuheime^  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Manuheim-Feuden- 
lteimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbru-k-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pnlsometep 


für 

Wmeimm  tod  Ewobabim 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  sieben  uns  daher  die  umfangreichsten 
Kmpichlungou  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Sicherheits-Jnjector 

a (selbsttätig  ansangend)  — restarting. 


Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uud  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffming  des  Dampfventils  — ohne 
Hebelchistellung  — nötiiig. 
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mit  Schmutzflecken  besudelte  Tapeten  repnrircn,  zer- 
i>rochene  Fensterscheiben  wieder  lierstellen  zu  lassen,  ja, 
er  kann  auch'  in  Anspruch  genommen  werden,  wenn  er 
durch  Aftervermiethungen,  z.  B.  Mnssenquartiere  etc.,  das 
Logis  unverhiiltnissmüssig  abgenutzt  lmt.  Für  Durch- 
brennen der  Ofenrohre,  Herde,  Zerspringen  der  Ofen- 
platten etc.  braucht  er  nur  einzustellen,  wenn  sie  durch 
l'eberheizen  ruinirt  sind,  sonst  nicht.  Aehnliches  gilt 
auch  von  schadhaften  Schlössern,  Thürklinken,  Schlüssel- 
schildorn.  Nur  wenn  sie  durch  gewaltsames  oder  fahr- 
lässiges Behandeln  schadhaft  geworden,  muss  sie  der 
Miether  in  Stand  setzen;  verlorene  Schlüssel  muss  er 
ergänzen.  Der  Miether  hat  die  Miethslokalifaten  voll- 
ständig zu  räumen  und  den  Schlüssel  zu  übergeben.  So 
lange  letzteres  nicht  geschehen,  setzt  er  den  Miethsvertrag 
thatsüchlich  noch  fort  und  muss  den  Miothszins  weiter 
bezahlen.  Herkömmlich  ist,  dass  der  Miether  beim  Auszuge 
die  Wohnung  gereinigt  (.besenrein“)  hinterlässt. 

Vermischtes. 

Ger&n.ohloaet  Pflaster,  ln  voriger  Nummer  brachten 
wir  unter  diesem  Titel  aus  dem  .Münchener  General-Anzeiger' 
einen  Aufsatz  über  Holzpflaster,  worin  auch  der  Londoner 
Strasaenbnu  Verhältnisse  gedacht  wurdo  Diese  Angaben  ent- 
halten indess,  wiu  wir  von  gut  ioformiiter  Suite  orfaliren, 
einig«  Ungenauigkeiten,  deren  Richtigstellung  hierdurch  erfolgt. 

Der  Schlusssatz  in  Absatz  3 lautete: 

.Selbst  in  einigen  City-Districtep.  von  London.  ■/..  H.  in 
Queens  Street,  ist  Holzpflaster  zur  Ausführung  gebracht  worden, 
eine  Thatsache,  die  insofern  ttesonders  bemerkenswert h ist, 
weil  diese  Districto  sonst  im  Allgemeinen  zngestandoner- 
maassen  nur  Asphaltpflaster  aufzuweisen  haben.'1 

Hierzu  ist  zu  bemerken : Vom  technischen  Standpunkte  aus 


kann  man  nicht  gut  von  City-Di  st  rieten  in  London  sprechen, 
denn  der  Fall  liegt  dort  so: 

London  ist  in  4t>  Districts  (Vestrie*  oder  Kirclisnrengcl 
mit  eigenen  iaical-  und  Bau-Behörden)  eingethcilt  und  hier- 
von ist  der  Di  st  riet  City  ein  einziger,  und  zwar  der  Grösse 
nach  der  22.  mit  3(>  engl.  Meilen  Strnssenlitnge:  sltmmtlicho 
Strassen  Londons  haben  aber  oine  Gcsniiiintliingo  von  ca. 
2500  engl.  Meilen. 

Weiter  ist  zu  berichtigen  : Nach  den  neusten  offiziellen 
Angaben  (Endo  Octobor  1803)  liegen  in  dem  District  City 
höchstens  211 2C0  (Jyards  Asphalt-  und  mindestens  132  000 
Qyards  Holz-Pflaster; 

2.  Die  letztere  Zahl  wird  in  ihre  Ausdehnung  auch  er- 
halten bloibcn,  denn  dio  meisten  der  entsprechenden  Holzpflaater- 
Contracte  sind  Bereits  auf  15  .fahre  erneuert  worden,  und  im 
Octobor  1.  J.  wurden  Quoons  Street  und  St.  Strithins  Lane 
nur  mit  Holz  gepflastert. 

3.  In  sHmmtlichen  übrigen  Districten  von  London  liegen 

gegenwärtig  kaum  UC0O  Qyards  Asplialt  gegenüber  von  mehr 
als  2 C00  00t)  Q yards  Holzpflaster  (abgesehen  von  vorgunannton 
132000  Qyards  in  dem  City-DistrictJ  ö— . 

Eine  pueumatlsohe  Wanerleltung , die  auf  dem 
Gartengrundstück  in  Borlin,  Hascuhaidc  fifln  erriclitet  ist,  wurdo 
kürzlich  vor  einer  Anzahl  von  Snchverstüudigou  und 
Interressontcn  von  dom  Erfinder  erprobt.  Es  wurden  zwei 
Arten  des  Betriebes  vorgeführt;  die  eine,  für  Einzoigehäudo, 
Landhäuser  und  dergl.  zur  Wasserversorgung  bestimmt,  wird 
mittels  Handbetriebes  in  Function  gesetzt,  wobei  das  or- 
lörderliche  Wssseruuaotum  unter  emom  Druck  von  2 bis  2Vj 
Atmosphären  in  nlle  Kimme  des  Gebäudes  nnclt  etwa  10  bis 
15  Minuten  langer  Bewegung  des  Schwttngrndet  einer  l.ttft- 
pttmpo  gofühvt  wurdo.  Die  andere  Art  des  Betriebes  war  für 
einen  grö-seren  Gchaiide-Coiuph-x,  und  zwar  für  etwa  12 
Boilincr  Wohnhäuser  berechnet.  Dio  VVasserförderung  wird 
hier  durch  pneumatische  Vorrichtungen  besorgt,  dio  von  einem 
Petroleum  - Motor  von  zwei  Pferdekräften  getrieben  werdon. 
Das  Wussor  stieg  bis  zu  einer  Höhe  von  20  tn  in  Loitungs- 
röhren  empor  und  wurdo  in  kräftigen  Strahlen  ans  angelegten 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18% 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Kigene  AMplialtmühle. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisenem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslan,  Königsberg  L P.  n.  e.  w.  bis  jeUt  ausgeführt: 
Hygiene-Ansstellnng  ....  „ .r0’’  ®,00  ....  „ . Hvgiene-Ansstellung 

Berlin  1883.  Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Pabrik.  ' Berlin  isss. 

— OrosHCK  Lager  von  Dwcliftchiefer  und  Nehiererplatlen.  - — 

Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Ceraenl-  und  Elndeokungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  u.  s.  w-,  Slabfussbiden. 

Für  die  von  uns  ausgeführt  eit  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  nns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Bohörden.  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  anr  Verfügung. 
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Schlauchen  fortgespritzt.  Der  Druck  ist  seihst  hei  dem  Hand- 
betrieb der  Leitung  der  gleiche,  wie  der  unserer  st  Kd  tischen 
Wasserleitung,  kann  aber  beim  Maschinenbetrieb  erheblich 
verstärkt  worden.  Der  besondere  Vorzug  der  pneumatischen 
Leitung  soll  darin  bestehen,  dass  die  Ansammlung  des  Wassers 
in  einem  Reservoir  vermieden  wird:  es  wird  vielmehr  das 
Wasser  aus  dem  Brunnenkessel  direct  in  die  Lcitnngsrfdiron 
des  zu  versorgenden  Hauses  gedrückt.  Her  Militärschiessplatz 
bei  Kunersdorf  und  die  dort  errichteten  (iebäuda  worden 
durch  solche  pneumatisch  betriebene  Leitung  mit  Wasser 
versorgt,  dessen  Verbrauch  dott,  namentlich  wenn  der  Platz 
staubfrei  erhalten  werden  soll,  ein  bedeutender  ist.  Technische 
Bedenken  wurden  gegen  die  neue  Art  des  Betriebes  nicht 
eilend  gemacht ; es  wurden  noch  die  behaupteten  gesund- 
eitlichen  Vorzüge  desselben,  die  Vonneidunf*  jeder  Berührung 
dos  Wassers  mit  bewegteu  Maschinentheilen,  sowie  der  Fortfall 
der  Aufbewahrung  in  einem  von  Luft  und  Wärme  umgebenen 
Reservoir  zu  prüfen  sein. 

Wlppbröoke.  (Hierzu  1 Fig.J  Die  untenstehende,  der 
„Railroad  Gazette“  nach  Ublnnd’s  Vorkehr  - Zeitung  ent- 
nommene Abbildung  stellt  «ine  eigenartige  Wippbrücko 
dar,  welche  zwecks  Uobortührung  der  Metropolitan  - Hoch- 
bahn übor  den  südlichen  Arm  des  in  der  Verlängerung 


der  Vau  Buron  - Strasse  liegenden  Chicago  - River  gebaut 
werden  soll.  Diese  Brücke  bestellt,  wie  eine  Drehbrücke, 
aus  zwei  zusammenklappbaren  llauptthoilen.  Letztere  9iud 
aber  hier  nicht  jo  um  einen  festen  Zupfen  drehbar,  sondern 
in  einer  vcrticalon  Kbono  schaukelnd  angeordnet,  sodass  ihre 
Bewegung  derjenigen  der  Backen  einor  Zange  ähnlich  sieht. 
Dor  hintere  Auflagertheil  jeder  Briickonhülftc  ist  mit  stniken 
bogenförmigen  Gurtungen  versehen,  welche  mit  den  Haupt- 
triigern  und  den  benachbarten  Stroben  fest  verbunden  sind. 
Mittels  dieser  bogenförmigen  Gurtungen  schaukelt  jedo 
Brückonhälftc  auf  horizontalen  festen  Schienen.  Um  Längs- 
bewegungen der  Constrnction  zu  vorhüton,  sind  dio  Autlage- 
schionon  mit  Zähnen  vursohen,  welche  in  entsprechende  Ein- 
schnitte der  bogenförmigen  l.'ntorgutto  eiligreifen  können. 
Diese  Wippanordnung  hat  Schor/.or  erfunden  und  auch  (latent irt 
erhalten. 

Ob  dio  Brücke  durch  hydraulische  oder  electrische  Kraft 
bethütigt  worden  soll,  darüber  haben  die  betheiligten  Baukroise 
bis  jetzt  noch  keine  Entscheidung  getroffen.  Ein  grossor  Vor- 
theil  der  vorliegenden  Construction  bestellt  darin,  dass  dio 
Drohaclige  sehr  tief  liegt,  indem  sich  dadurch  boi  gegebonor  Be- 
wegung der  Brückenhälften  am  Schnellston  eine  grosso  Oetlnung 
erzielen  lässt;  denn  es  ist  klar,  dass  der  sinus  versus  des 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigelb!  Mühle  für  Stampfasplialt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilieu  und  Mons-Siitlfraukreicb. 

Seit  1SM!)  in  Berlin  70000  Qm  verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

l>u<‘li<l<M*k II II£4>1I  jn  Pappe,  Holzcciuent,  Schiefer,  Falzziegeln. 

S<;ini|if  ImGoii  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  «uhhciwIIcIiIc  Keller  u.  Garantie.  Riirgersteigplatten. 

Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


Itesitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theilc  daran  leicht  zugänglich 
Durch  dio  Hoch-  und 
N iederd ruck-  (Com jiou ml-) 
Hinrichtung  dor  Dampfcylindor 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
verthcilt;  jede  vorkommonde 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

ZeuLgrrLisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crthcilt  von 


John  Fowler  & to.,  Magdeburg;. 
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Bogens,  welchen  jedes  Ende  der  Brüokentheile  beim  Ooffnon 
beschreibt,  um  so  rascher  zunuhmen  wird,  jo  tiefer  die  Dreh- 
achse derselben  liegt. 

Volk»brau*ebad.  In  Leipzig  ist.  jetzt  ein  sogenanntes 
ToUcsbrancebad  erbaut  worden,  nnd  zwar  von  der  Stadt,  um 
der  Arbeiter-Bevölkerung  und  den  Unbemittelten  dio  Gelegenheit 
zu  einem  ortViscbunden  Bade  zu  urleicbtorn.  Diese  Bndeanstalt 
liat  einen  achteckigen  Ornndriss  von  )2|5  in  Durchmesser,  ist 
uus  Verblendstiegeln  ein  Geschoss  hoch  erbaut  und  in  seinem 
Mittelpunkt  erhebt  «ich  dar  Schornstein  zur  Abführung  dos 
Rauches  aus  dor  ('entralheizuug.  die  sich  im  (tbtnvüTbtW 
Keller  lielindet.  Im  Erdgeschoss  liegen  die  Badezellen,  zolin 
für  die  Mitnner,  vier  für  die  Frauen ; tur  beide  bestehen  ge- 
sonderte Eingänge  nnd  Kassunstellon.  Jede  Zelle  hat  einen 
Auskleideraum  mit  HolzwUmlen,  sowie  dahinter  den  uigoiiU 
liehen  Baderaum  mit  Mannorwandungon.  Badewannen  sind 
nicht  vorhanden,  sondern  das  kalte  oder  warme  Wasser  gelangt, 
durch  Brausen  auf  den  Badenden,  der  nur  stehen  oder  sitzen 
kann;  durch  Oeffuungen  in  dem  massiven  Fnssboden  flieset 
das  benutzte  Wasser  nach  dem  Sirassencmial,  Dieses  Volks- 
brausebad ist  die  erste  derartige  gemeinnützige  Anstalt  in 
Leipzig,  sie  wird  viol  benutzt,  und  ihr  ieegon  für  die  Be- 
völkerung wird  nicht  susbloiben. 

Der  ortsübliche  Tagelobn  spielt  nicht  nur  im  Ar- 
beiterversie.herungsweson,  sondern  auch  anderweitig  eine  Rolle. 
Beispielsweise  werden  nach  ihm  die  Unterstützungen  be- 
rechnet, welche  dio  Familien  der  zu  Friedeusübungun  ein- 
gezogenen  Mannschaften  beziehen.  Diu  Rekaiintgebung  der 


ortsüblichen  Tagolohnsütxo  für  die  einzelnen  Kreise  ist  denn 
auch  mit  der  Zeit  von  immer  erhöhterom  Interesse  geworden. 
Schon  für  das  Ende  dos  Jahres  18512  war  amtlich  eine  Zu- 
sammenstellung dor  bekanntlich  von  den  höheren  Verwaltungs- 
behörden nach  Anhörung  dor  Gemeindebehörden  fcstgestollten 
Löhne  vorgenommon  worden.  Man  hatte  dio  Absicht,  all- 
jährlich die  in  den  Lohnsätzen  bewirkten  Veränderungen  zu 
veröffentlichen.  Das  ist  denn  nun  auch  für  das  Ende  des 
Jahres  1898  geschehen.  Danach  sind  dio  ortsüblichen  Tage- 
löhne in  einzelnen  Kreisen  der  pronssischen  Regierungsbezirke 
Königsberg,  Ilftnzig,  Marionwerder,  Liegnitz,  Magdeburg, 
Erfurt,  Schleswig  und  Minden,  sowie  in  einzelnen  Theilen  von 
Württemberg,  Baden,  Hessen,  Sachsen  - Weimar,  Sachsen- 
Coburg-Gotha,  Anhalt  und  Klsass- Lothringen  verändert  Im 
Allgemeinen  sind  dio  Aondurungen  jedoch  nicht  evheblicher 
Natur.  Auflallen  muss  allerdings,  dass  der  ortsiiblicho 
Tagelohn  für  erwachsene  männliche  Arbeiter  in  dem  Stadt- 
kreis Königsberg  innerhalb  eines  Jabree  von  21I0  auf  2 Mk. 
herabgesetzt  ist.  Von  Interesse  dürfte  schliesslich  sein,  dass 
nunmehr  auch  Helgoland  in  dioso  Zusammenstellung,  und  zwar 
innerhalb  des  Kreises  Süderdithmarscheu  in  Regierungsbezirk 
Schleswig,  aufgennmmun  ist,  und  dass  für  dio  Insel  dio  orts- 
üblichen Tagelohnsitze  für  männlich  erwachsene  Arbeiter  auf 
ILjj  Ms.,  für  weibliche  auf  1,^  Mk  , für  männliche  jugendliche 
Arbeiter  auf  1,»  Mk  , für  weibliche  auf  0,,o  Mit.,  festgestullt 
sind.  Helgoland  hat  danach  für  die  erwachsenen  männlichen 
Arbeiter  die  höchsten  ortsüblichen  Tagelohnsätze  in  ganz 
Deutschland-  


0.  B.  P»t 


Pat  fr.  St. 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oest.-Ung.  Privilegium.  Hi 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  nnd  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweito,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Anspreclien.  — Bei  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewoDdet:  bei  Nobon- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  nnd  RattlxiUiebon  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiobobühnon  nnd  Dampffahrschiffon.  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  neueste,  bei  den  prenss.,  Räche,  und 
bayer.  Staatsbahnen,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ford. -Kordbahn 
nnd  bei  den  rnss,  Bahnen  eiogetührto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  Stichs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  hei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Huhn  um  Kennel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thittiger  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schaden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kosteafr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Hai , Holl.,  Rosa. 
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Carl  Beermann- 
Carl  Beermann - 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 


Strassenkehrmasehinen 

Sprengwagen 

Absehlämmmaschinen 

Müllabfuhrwagen 

Kehrichtkarren 

Kehriehtsammelkasten 


etc.  etc. 

Alle  Gerättte  zur  KtrnKMcnreinfgtuig  ln  benter,  »oll  komme  unter 
i-  Aimfalirung  

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

MjjChlatnfabrilt  mul  Arbritsaagon  ■ Hau. 
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FRIED.  KRUPP  ^ 
GRUSONWERK  Ä 

Magdeburg-Buckau  -* 

liefert  für 

Haupt-  und  Neben-Eisenbahnert,  Strassenbahnen,  Gruben-  und  Fabrikbahnen. 


Hartguss-  und  Stahlguss-Herz-  und  KreuzungsstUcke. 

aeraetucke  mit.  ununterbrochener  Schiene  des  Hanptgeleisee  (Patent). 

■•p‘  Einfache  und  englische  Welchen.  -V« 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen  » jeder  Con- 

«truction  für  die  verschiedensten  and  neuesten  Strassonbahn-Schionen- 
eysteme  nach  vorhandenen  zahlreichen  .Modellen, 
u -t,  '=  Drehscheiben,  Drehplatten,  Wendeplatten,  u 

Hartguss-  und  Stahlguss-Räder  (SÖO  Modelle)  fertige  Achten  mit  Räder» 

w,d  Lasers,  Bäder  für  Bahnmeisterwagen,  für  Drehscheiben, 
Schiebebühnen  u.  #.  w. 

Theile  aus  Stahlformguss  u.  schmiedbarem  Guss  ftr  Locomo- 

hsbl 

Hartguss-Bremsklötze,  Oleitbaokon,  Xolbenkörper,  Kolbenringe, 
ierner:  Steinbrecher  zur  Herstellung  von  Strassenschotter  Krahne  für 
D??  ' ?*  ^etHeb,  vollst.  Krahnanlayen,  hydraulische  Spills  u.  a.  w.  — 

Hydraul.  Kippvorrichtungen  zum  Entladen  von  Eisenbahnwagen  in  Schilfe. 

■*~+  Ausführliche  Kataloge  kostenfrei. 


PHOEIIX 


Actien-tiesellschaft  für  Bergbau  und  J Jütte nbetrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  als  Specialüät  RU  len  schienen  für  Strassenbahnen 

tn  mehr  als  40  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  66—200  mm 
und  2Ü — 00  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoentx  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

I as  System  Phoenix  hat  die  rrrössfe.  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


j Bahnsteig-Bordschwellen 

I und  Platten  ans  Stampfbeton  mit  Eisen- 
j einlugen,  auch  für 

. BilfKerdlelge  geeignet, 
liefern  unter  langjähriger  Garantie  billiger 
| wie  jedes  andere  Material  das 

Cement-Baugesohaft 

•V.  Donath  & Clo., 

BEBUlf  H.  64. 

HL  (riMtgel, 

| Berlin  N„  Coloniestr.Nr.13 

Pabillt  für 

Pferdebahn-ßetriebsmaterial, 

I als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel  - 
weichen),  Kreuznngen  für  diverse  Schienen- 
protile,  Aut  litufweichon , Drehscheiben, 

| SchiebebühneD,  Salza  tren  wagen,  Kipplowrjs, 

| transportable  Geleise,  Kleineisenzeug. 

Vei1roterdAVaggonlabrikT.ndwigshaleiu.Hh 


Strassen-  und  Garteawalzea 

jeder  Grösse  und  Construotion  fertigen 

lul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  HdilbrOMl 

Anhaitische  Bauschule  Zerbst  ?nZT: 

— B«aluui4»trk«r.  Ttoctlw,  8ttloac<i«i>,»o«l,  F.ch.cba!«  fir  n-tnb«h».,  Slr>«ra  ..WMM.b.u!<  cl,nil.,  ■ 

■ Kelf*J>r3t»c>t  Tor  »u«t^FrtfuajHCbomlw.  KomsOcic  iwkiinft  i.rcb  41,  Dl.KUo.  MIU 

Für  Redaction,  Expedition  und  Verlag:  .Julius  Engelmann,  Borlin,  Eützöw'-St^i^ <ü ~ 

Druck:  liecht  & Jlufenhäuser,  vormals  Wilhelm  Hecht'*  Hofbuchdruckerei,  Rixdorf-Borlin  SO. 


ii«<  «a  di«  V«rlifi<Etpe6liM  »io 

Eaqilaann,  Berlin  W.,  Litzawitr.  S7 
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ätriiMMenban. 

Geräuschloses  Pflaster.*) 

Unter  dieser  Rubrik  brachte  No  2 dieser  Zeitschrift 
einen  Artikel,  welcher  die  in  einem  Münchener  Tages- 
blatt kürzlich  veröffentlichten  Erörterungen  und  Mit- 
theilungen  über  geräuschloses  Pflaster  ganz  auszugsweise 
wiedergiebt  und  mit  Anmerkungen  von  der  Redaction 
versehen  ist,  in  welchen  dieselbe  ihre  abweichende 
Ansicht  äussert. 

Da  mm  jener  Artikel  in  einzelnen  Punkten  auf 
irriger  Auffassung  beruht,  insbesondere  bei  Angaben 
Uber  die  Londoner  Strassenbauausfiihrungeu,  so  dürfte 
es  nicht  ungeeignet  erscheinen,  den  Leserkreis  dieses 
Blattes  zur  Berichtigung  und  Aufklärung  mit  einigen 
thatsilchlicken  Miltheilungen  hierüber  bekannt  zu  machen, 
umsomehr,  als  die  vielen,  in  den  letzten  Jahren  unter 
allen  möglichen  Titeln  in  technischen  und  anderen 
Blättern  erschienenen  Veröffentlichungen  zu  Gunsten  der 
einen  oder  der  anderen  Pflasterart  und  die  in  denselben 
gemachten  Angaben  über  Londoner  Pflasterverlifiltnisse  in 
vielen  Fällen  die  Thatsaeheu  entstellt  wiedeigeben  und 
manchmal  recht  erheblich  von  der  Wahrheit  abweichen, 
was  doch  wohl  nur  durch  die  Uukenntniss  dieser  Ver- 
hältnisse entschuldigt  werden  kann. 

Zu  entschuldigen  ist  ja  diese  Unkenntniss,  denn 
wenn  man  bedenkt,  dass  die  Millionenstadt  London  in 
46  Districts  (Vestries  oder  Kirchsprengel  mit  eigenen 
Local-  und  Bau-Behörden)  eingetheilt  ist,  von  welchen 
mehrere  über  100  und  bis  zu  200  engl.  Meilen  Strassen- 
länge  mit  5—800  000  Bewohnern  haben,  so  wird  man 
zugeben  müssen,  dass  es  nur  wenigen  Sachverständigen 

*)  Nachdom  wir  boreits  in  No.  8,  nag.  49  d.  J.,  einige 
Richtigstellungen  veröffentlicht  haben,  erhalten  wir  von  anderer 
Seite  die  nachstehende  ausführliche  Widerlegung  jenes  Auf- 
satzes, der  wir  nach  dem  Grundsätze:  „audiatur  et  altera  pars“ 
gern  Raum  gehen,  besonders  auch  aus  dum  Grunde,  weil 
derartige  Erörterungen  „Für“  und  „Wider“  am  Besten  geeignet 
zind,  der  Wahrheit  zu  dienen  und  das  Urthoil  zu  klären. 

Die  Red. 


möglich  ist,  eingehender  über  die  Londoner  Strassenbau- 
Anlagen  zu  berichten,  da  hierzu  nicht  nut  eine  lang- 
jährige practiscbe  Erfahrung,  sondern  auch  eine  fort- 
gesetzte Beobachtung  und  Verfolgung  der  ausgefUhrteu 
Arbeiten  in  den  letzten  Jahrzehnten  uötliig  ist.  Allein 
schon  die  Ansammlung  der  in  diesem  Zeitraum  er- 
schienenen, speciell  auf  die  Ausführung  der  geräuschlosen 
Pflasterarten  bezüglichen  officiellen  Berichte  ist  mit  einer 
aiisserordeutlichen  Mühewaltung  verbunden,  da  diese  Be- 
richte nicht  öffentlich,  d.  h.  im  Buchhandel,  erscheinen 
und,  iu  soweit  dieselben  überhaupt  noch  vorhanden  sind, 
nur  auf  Ersuchen  von  den  betreffenden  Behörden  oder 
Instituten  zur  Verfügung  gestellt  werden. 

Aus  den  bereits  in  voriger  Nummer  d.  Bl.  Seite  49 
richtig  gestellten  Angaben  ist  zu  ersehen,  dass  von  sftmmt- 
lichen  Oberingenieuren  der  vielen  Londoner  Districte  nur 
der  Oberiugenieur  des  City-Districtes  Asplmltqtlaster  mit 
Vorliebe  ausführen  lässt,  und  zwar  hauptsächlich  in  den 
vielen  schmalen  Strassen  und  in  den,  dem  öffentlichen 
Verkehr  zugänglichen,  sogenannten  Höfen  (Courts),  welche 
nach  einem,  in  der  Mitte  der  siebziger  Jahre  gefassten 
Beschluss  der  Local-Baubehörde  dieses  Distrietes  nur  mit 
Asphalt pflaster  verseilen  werden  sollen.  Andererseits 
lässt  derselbe  dem  Holzpflaster  in  seinen  officiellen  Be- 
richten volle  Gerechtigkeit  widerfahren  und  hat  auf 
Grund  einer  ungemein  eingehenden  Enquete  festgestellt, 
dass  Pferde  laufen,  bis  sie  fallen 

auf  Granit  182  engl.  Meilen  * 212,4  km 

„ Asphalt  191  „ „ = 307,4  „ 

„ Holz  446  „ „ = 7 1 7,8  „ 

was  hinsichtlich  des  Asphalt  pflastere  fast  genau  mit  den 
Ermittlungen  der  Berliuer  Feuerwehr  übereinstimmt, 

nach  welchen  beim  Durchlaufen  von  4922  km  Asphalt- 
strasseu  16  Pferdestürze  vorkamen,  also  1 Sturz  auf 
307,  o km.  Er  hat  ferner  hierbei  fest  gestellt  und  aus- 
gesprochen, dass  die  Stürze  auf  Asphalt  für  die  Pferde 
ungleich  gefährlicher  als  auf  irgend  einem  anderen 
Pflaster  siud,  dass  das  Pferd  nur  schwer  wieder  auf  die 
Beiue  kommen  kann  und  beim  Versuch  zum  Aufstehen 
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häufig  innere  Verletzungen  erleidet,  welche  den  Tod  als- 
bald herbeiführen,  und  dass  bei  solchen  Stürzen  vielfach 
Verletzungen  an  den  Gelenken  verkommen,  welche  das 
Pferd  zu  weiterem  Dienste  untauglich  machen.  Ausser- 
dem hat  der  Oberingenieur  des  City-Districtes  in  seinen 
ofticiellen  Berichten  aber  auch  gesagt,  dass  Asphalt- 
Pflaster  einen  leinen,  für  viele  Anwohner  lästigen  Staub 
abgiebt  und  dass  das  Holzpflaster  durch  seine  Eigenschaft, 
die  Nässe  länger  anzuhalien,  weniger  Staub  entwickelt. 

Er wübneus werth  ist  hier  auch  noch,  dass  sich  bei 
Gelegenheit  der  Bildung  eiuer  Gesellschaft  zur  Verhütung 
von  Pferdeunfallen  in  London  die  grüssteu  Pferde-  und 
Fuhrwerksbesitzer,  von  welchen  10  zusammen  22  500 
Pferde  in  London  laufen  haben,  die  Vorstände  der  Thier- 
schutz-Vereine, der  Omnibus-  uud  Droschken-Gesell- 
schaften  und  ausser  vielen  der  bekanntesten  Pferdelieb- 
haber auch  der  Coinmandeur  der  reitenden  Garde- 
regimenter, sowie  der  Cheflthierarzt  der  englischen  Armee, 
der  beiiihmte  Dr.  Flemming,  gegen  das  Asphaltpflaster 
ansgesproclieu  haben,  und  dass  die  beiden  letzten,  gewiss 
dazu  berufenen  Saclikeuner  unter  allgemeiner  Zustimmung 
Asphalt  für  das  gefährlichste.  Strassen pflaster  erklärten, 
und  wenu  man  endlich  noch  hervorhebt.,  dass  im  ver- 
gangenen Jahr  in  London  bei  einer  Emptete  über  die 
verschiedenen  Pliasterarten  von  deu  1117  befragten 
Sachverständigen  sich  nur  51  für  Asphalt  ausgesprochen 
haben,  so  muss  doch  jeder  unparteiische  Beurtheiler  zu- 
gestehen, dass  dieser  Auffassung  von  hei  vorragenden 
deutschen  Pferdekennern  uud  Liebhabern,  wonach  die- 
selben, abgesehen  vou  vorstehenden  ofticiellen  Berichten 
und  Londoner  Erfahrungen,  aus  eigener  Anschauung, 
bezw.  1 Überzeugung,  das  Asphalt  pflaster  für  eineOalamität 
halten,  die  Berechtigung  nicht  zu  versagen  ist. 

Ebensowenig  ist  aber  die  in  London  auf  langjähriger 
Erfahrung  begründete  und  dort  allgemein  anerkannte 
Ansicht  zu  widerlegen,  dass  das  Holzpflaster  staubfreier 
ist,  als  andere  Pflasterarteu.  denn  durch  den  periodischen 
Bewurf  desselben  mit  Kieselsteinchen  wird  die  Staub- 
entwicklung nicht  wesentlich  unterstützt  oder  gefordert, 
da  die  durch  das  Rad  zermalmten  Theile  sich  fest  in 
das  Holz  einfahren  und  alle  der  Staubentwicklung  etwa 
günstigen  leichteren  Theilchen  bei  der  nächstem  wöchent- 
lich 2 mal  vorzunehmenden  Absclilemmung  und  Abziehung 
mit  Guttaperchaschiebern  ebenso  gründlich  entfernt 
werden,  wie  bei  der  gleichartigen  Reinigung  des  Asphalt- 
pflasters. 

Dass  das  Holzpflaster  nicht  mehr  Staub  entwickelt, 
als  irgend  ein  anderes  geräuschloses  Pflaster,  und  dass 
dieser  Staub  nicht  gesundheitsschädlich  ist.,  haben  aber 
nicht  nur  Sir  Robert  Rawlison,  der  technische  Beirath 
des  englischen  Reicbsgesnndlieits- Amtes,  und  der  welt- 
berühmte Professor  Dr.  von  Pettenkofer  festgestellt, 
sondern  es  wurde  dieses  Urtheil  aucli  bestätigt  durch 
eine  auf  diese  Frage  bezügliche  Abhandlung  in  dem 
British-Medical-Journal  über  die  statistischen  Auf- 
zeichnungen der  Abtheilung  für  Halset kranknngeu  de.s 
St.  Thomas-Hospitals,  wohl  eines  der  grössten,  wenn  nicht 
das  grösste  Spital  der  Welt,  in  welchen  durch  Dr.  Felix 
Seemann  wörtlich  gesagt  ist:  „Kurzum,  die  gedachte 
Verbindung  zwischen  Holzpflaster  und  septischer  Mandel- 
Entzündung  (septic  tonsillitis)  ist  nichts  als  eine 
Hypothese,  für  welche  kein  Schatten  von  Beweis  bis 
jetzt  erbracht  worden  ist.“ 

Solch’  hervorragenden  Verurteilungen  gegenüber 
ist  ancli  «ler  zu  Anfang  Juni  vergangenen  Jahres  von 
dein  weitest verbeiteten  Tageblatt  in  London,  dem  „Daily 
Telegraph“,  wohl  mehr  zur  Unterhaltung  seines  Leser- 
kreises hervorgerufene  Meinungs-Austausch  unter  dem 
Titel  „Holzpflaster,  eine  neue  Gefahr“  sehr  bald  ver- 
stummt und  hat  der  hierbei  von  Seiten  berufener  und 
unberufener  Vertreter  zu  Guusteu  des  Asphaltpflasters 
verursachte  Lärm  jede  practisdic  Bedeutung  verloren. 


Erläutend  ist  ferner  noch  zu  bemerken,  dass  die 
Angabe:  „in  deu  Citystrassen  von  London,  wo  Asphalt 
und  Holz  unter  gleichem  Verkehr  nebeneinander  liegen, 
mache  die  Oberfläche  des  Holzbelags  nach  3 — 4 Jahren 
auf  den  Beobachter  einen  weit  besseren  Eindruck,  als 
die  gleichzeitig  verlegten  Asphaltpflastcrflächen“,  gleich- 
falls den  thatsächlicken  Verhältnissen  entspricht  und  dass 
weder  ein  Laie  noch  eiu  Sachverständiger  dies  in  Frage 
stellen  sollte,  bevor  er  sich  nicht  an  Ort  und  Stelle  und 
durch  den  Augenschein  von  dem  Thatbestand  überzeugt 
hat ; hiernach  wird  aber  jeder  unbefangen  Urtheilende 
die  Richtigkeit  obiger  Angabeu  anerkennen. 

Die  Anmerkung,  dass  die  Nässe  einen  sich  oft  sehr 
nachtheilig  bemerkbar  machenden  Einfluss  auf  Holz- 
pflaster ausüben  sollte,  ist  gleichfalls  dahin  zu  be- 
richtigen, dass  ein  sachverständig  verlegtes  und  unter- 
haltenes Holzpflaster  unter  der  Nässe  uud  unter  den 
Einflüssen  der  Witterung  nicht  leidet.  Wenn  ein 
solches  Holzpflaster,  solange  es  die  Witterung  erlaubt, 
täglich  2 mal  gehörig  begosseu  uud  wöchentlich  2 mal 
gründlich  abgeschlemmt  wird,  so  kann  die  Nässe  keinen 
nachtheiligen  Einfluss  auf  dasselbe  ausiiben,  wenigstens 
nicht  nach  den  langjährigen  Erfahrungen  von  London, 
Paris  und  anderwärts.  Wird  aber  bei  lang  anhaltender 
Trockenheit  die  gehörige  Begiessung  vernachlässigt,  oder 
werden  die  ausser  dem  Verkehr  liegenden  Stellen  etwa 
gar  nicht  begossen,  was  bei  mangelhafter  Unterhaltung 
häufiger  vorkommt,  so  erscheint  es  selbstverständlich, 
dass  auf  solche,  durch  die  Trockenheit  angegriffenen 
Stellen  ein  plötzlicher  starker  Regen  einen  uachtheiligeu 
Einfluss  ausüben  muss. 

Mit  dem  Wunsche,  dass  vorstehende  Erläuterungen 
von  dem  Leserkreis  dieses  Blattes  und  insbesondere  von 
den  Interessenten  für  geräuschloses  Pflaster  einer  freund- 
lichen Benrtheilnug  uuterzogen  werden  mögen,  sprechen 
wir  die  feste  Ueberzeugung  aus,  dass  ein  sachverständig 
verlegtes  uud  unterhaltenes  Holzpflaster  bei  grösseren 
Ausführungen  auch  in  unseren  deutschen  Städten  von 
den  gleichen  ausserordentlichen  Erfolgen  wie  in  London 
und  Paris  begleitet  sein  wild.*) 

X- 


Wege  und  Wagen. 

II.  (Schluss.) 

Auf  die  Wegebesehaffenheit  muss  man  beim  Wngen- 
bau  Rücksicht  zu  nehmen  im  Stande  sein.  Jeder  Kampf 
und  jeder  Sieg,  den  die  Wegebnukunst  gegenüber  der 
Kunst  des  Wagenbaues  erzielen  will,  ist  zwecklos. 
Strassenschonung  ist  die  Hauptsache.  Wenn  die  sorgfältig 
gebaute  Kunststrasse  noch  heutzutage  durch  die  mangel- 
haften, man  möchte  fast  glauben  — antidiluvianischen  — 
elendesten  Karren  in  kurzer  '/.eit  zerstört  werden  darf,  so 
nimmt  es  auch  Niemanden  Wunder,  dass  es  je  eine  Strasse 
geben  wird,  die  noch  den  Regeln  der  Baukunst  oder  doch 
wenigstens  so  erbaut  würde,  wie  sie  geplant  und  zum 
Ausbau  genehmigt  worden  war.  Während  des  Strassen- 
baues  koinmeu  nämlich  fast,  regelmässig  andere  Wünsche 
oder  Nachtheile  zu  Tage,  die  nicht  vorgesehen  werden 
konnten,  weil  sie  iu  der  Wandelbarkeit  der  örtlichen  Ver- 
kehrsverhältnisse und  Ansichten  zu  finden  sind.  Ich  will 
deshalb  nicht  von  den  örtlich  verschiedensten  Fällen  ans- 
gelien,  sondern  bringe  nur  die  HaupLschäden  ans  Tageslicht: 
Von  «lern  schweren  Lastwagen,  dessen  Verkehr  bereits 
auf  einzelnen  W egen  verboten  wurde,  für  den  seither  auf 
einzelnen  W egestrecken  besonderer  Vorspann  geleistet 
werden  musste,  haben  alle  Wege  am  Meisten  zu  leiden. 
Hie  besten  und  tbeuersten  Wege  werden  in  kürzester  Frist 
von  ihm  zerfuhren.  Die  naclitlieiligsten  Folgen  dieses  Zer- 
störungswerks finden  wir  jedoch  auf  unebenen  Wegen. 
Bei  starker  Steigung  oder  starkem  Fäll  haben  die  Tnge- 

*)  Es  wäre  allerdings  wlloschcnsworth,  wenn  jetzt  endlich 
ttueh  der  Beweis  dafür  in  Deutschland  erbracht  wird, 
woran  cg  doch  bislang  noch  gefohlt  hat.  Die  Red. 
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wasser  ausserdem  einen  nicht  minder  zerstörenden  Einfluss 
seither  ausgeübt,  nachdem  Wagenräder  ihnen  das  Zer- 
störuugswerk  erleichtert  hatten.  Nach  jedem  Regeu- 
wetter  kann  man  auf  jeder  Strasse  diese  Wirkung  der 
abfliesseuden  Gewässer  an  den  tief  eingerissenen  Kinnen 
wahrnehmeu.  — An  solchen  steilen  Abfällen  werden  die 
Zugthiere  von  dein  Fuhrwerk  oft  in  einer  Weise  belästigt, 
dass  selbst  die  ruhigsten  und  kräftigsten  Pferde  im  Durch- 
gehen ihr  Heil  suchen.  Wenn  dmin  Pferde,  Geführt  und 
Kutscher  verunglückt  sind,  ist  jede  Hilfe  zu  spät.  — 

An  solchen  Uuglücksfiillen  ist  der  Wegeerbauer  schuld, 
sofern  von  ihm  das  Geliille  der  Strasse  in  den  sicher  fest- 
stellbaren Grenzen  nicht  gehalten  worden  ist.  Beim  Eisen- 
bahnbau duldet  man  ja  starkes  Gefälle  schon  längst  nicht 
mehr.  Wenn  man  bei  ihm  die  Grösse  der  Gefahr  und  des 
Schadens  aller  starken  Steigungen  und  Neigungen  der 
Wegeoberfläche  erkannt  und  nachdem  man  seit  Jahr- 
hunderten ermittelt  hat,  dass  ein  Vurhültniss  von  1 : öl) 
mir  zulässig  ist,  um  jeder  Gefahr  vorzubeugen,  so  sollte 
man  doch  glauben,  dass  schon  längst  die  lebensgefährlichen 
Wegeanlngen  aus  der  Welt  hätten  geschafft  werden  können. 

Es  kann  der  Mangel  an  guten  Verkehrsstrassen  und 
das  Bestehenbleiben  schlechter,  falsch  angelegter  Wege 
nur  aus  der  grossartigen  Gleichgiltigkeit  sich  erklären 
lassen,  mit  der  selbst  gebildete  verständige  Menschen  dieser 
Verbesserungsfmgo  gegenüber  stehen.  — Zu  anderen 
Zwecken,  zu  den  lächerlichsten  Spielereien  linden  sich  stets 
freudige  Beitragsgeber.  Für  Versuche  zur  Wege-  und 
Wageu- Verbesserung  scheint  Xiemnuü  ein  Scherliein  er- 
übrigen zu  können.  Es  fehlt  an  einer  Vereinigung  oder 
Einigkeit  der  wissenschaftlich  nicht  trennbaren  Künste  des 
Wege-  und  Wagonbaues.  Kein  Wagen  dürfte  öffentliche 
Wege  früher  befahren,  bevor  seine  geeignete  Beschaffenheit 
festgestellt  wäre.  Sein  Gewicht,  seine  Ludungsfühigkcit, 
seine  Bespannuugsweisc  müssten  vorerst  erprobt  sein.  — 

Der  Zügellosigkeit  und  W illkür,  die  in  grenzenloser 
Freiheit  überall  sich  breit  macht,  u.  z.  Z.  auf  öffentlicher 
Strasse  herrscht,  hätte  schon  lfmgst  abgeholfen  werden 
sollen,  weil  ihr  allein  die  vielen  Verunglückungen  zuzu- 
schreiben sind.  Die  beste  Form  und  Beschatlenheit  der 
Wege,  die  Art  ihres  Baues  ist  doch  längst  ermittelt,  in 
allen  Gebieten  des  Deutschen  Reiches  erprobt  und  durch 
Vorschriften  eingefülirt. 

So  lmt  die  von  den  Herren  Ministern  des  Innern,  für 
Handel,  Gewerbe  und  Bauwesen  für  Prenssen  unter  dem 
ti.  April  1834  bereits  erlassene  Anweisung  zum  Bau  und 
zur  Unterhaltung  der  Kunststrassen  sich  vorzüglich  be- 
währt. Doch  nicht  überall  wurden  die  darin  niedergelegten 
Regeln  befolgt  und  an  den  Stellen,  wo  von  ihnen  ub- 
gewichcn  war,  kann  man  die  traurigsten  Zustände  vielfach 
noch  jetzt  linden.  Mit  Ausnahme  einiger,  z.  Z.  nicht  mehr 
erforderlichen  Bestimmungen  dieser  Anweisung  würde  die- 
selbe im  ganzen  Deutschen  Reiche,  ja  überhaupt  auf  der 
Erde,  solange  es  Wege  giebt,  allgemein  befolgt  werden 
müssen,  um  überall  gleiche  vortheilhnfte  Verkehrsverhält- 
nisse zu  scharten.  Hierin  allein  ist  es  nothwendig, 
Gleichheit  ollcrwegs  auf  der  Erde  herzusletlen. 

Je  grösser  nämlich  die  Verschiedenheit  in  den  Wege- 
bauverhältnissen bleibt,  desto  unklarer  bleiben  auch  die 
Verhältnisse,  mit  denen  der  Wagenbauer  zu  rechnen  hat, 
desto  gefährlicher  ist  der  Verkehr  und  um  so  unklarer, 
unsicherer  sieht  jeder  Fuhrmann,  wie  auch  jeder  Reisende 
der  Zukunft  entgegen. 

Vornehmlich  kommt  dus  Gelälle,  das  überall  in  be- 
scheidenen Grenzen  zu  halten  ist,  in  Betracht.  Seine  Ab- 
messung dürfte  das  Verhältniss  vou  1 : 50  nirgends  über- 
steigen. Genügende  Abführung  der  Tagewasser  ist  dabei 
möglich  und  die  Gefahr  zu  verunglücken  beseitigt.  Das 
Strasseupflaster  wird  mit  der  Zeit  von  selbst  verschwinden 
mul  zu  diesem  Zweck  muss  schon  jetzt  gleichartige  Wegc- 
beschatfenheit  überall  oingeführt  werden. 

Stein  pdaster  gehört  nur  auf  einzelne  Stellen,  als  da  sind: 
” asserabzugsriunen,  Grabenbcfestigung,Traiifsteine  u.  s.  w.; 
auf  die  Strassonoberllüche  darf  cs  aber  sich  nicht  aus- 
dehnen,  weil  Mensch  und  Vieh  darunter  zu  leiden  haben. 
Die  Wegebauart  kann  leichter,  oder  schwerer,  billiger  oder 
thenrer  werden,  sie  darf  jedoch  Dicht  in  Spielerei  aus- 
arten. Die  s.  g.  Kiesstrassen,  Chausseen,  oder  Macadams 
*eben  schon  vollständig  genügende  Wegeanlagen  ah.  — 


Steinpflasterungen  schaden  aber  mehr,  als  sie  nützen 
können. 

Man  hatte,  um  A bhil  fe  zu  schaffen,  die  Wagenräder  so 
hoch  wie  möglich  und  die  Felgcnbreiten  so  gross,  wie  in 
Wahrheit  unmöglich,  ciuzufüliren  versucht.  — Dadurch 
wurde  aber  die  Gefahr  im  Verkehr  mit  Wagen  nur  erhöht 
wegen  der  hohen  Lage  der  Ladungen  und  wegen  des 
schweren  Wngcngewichts.  Durch  die  schweren  Wagen- 
räder wurden  nacli  wie  vor  die  liest en  Fahrwege  zermalmt. 
In  Wirklichkeit  hat  ja  diese  Vorschrift  niemals  befolgt 
werden  können,  auch  nirgends  Abhilfe  schaffen  können, 
selbst  wenn  sie  befolgt  worden  wäre. 

Wegen  richtiger  Abmessung  der  Rndhöhe  und  der 
Felgenbreite  sind  dio  Versuche  bereits  abgeschlossen. 
Denn  seit  Jahrhunderten  besteht  darin  die  Erfahrung, 
dass  dio  Wege  stets  vom  Wagenrade  in  kurzer  Frist  zer- 
fahren worden  sind.  Indem  ich  mich  lediglich  auf  die 
Zerfahrenheit  der  Feld-  und  Landwege,  ferner  auf  dio 
Staubschichten  und  Schlammmassen  der  Chausseen  und 
dio  schmutzigen  Verhältnisse  auf  dem  Steinpflaster  berufe, 
wie  sie  bereits  von  mir  geschildert  wurden,  will  ich  zum 
Schluss  nur  noch  darauf  aufmerksam  machen,  dass  der  Zer- 
störung der  theuren  Wegeanlngen  dem  Mühl-  und 
Mahlwerke  der  Kader  auf  jeder  Strnsse  ein  Ziel 
zu  setzen  möglich  ist,  und  dass  nur  die  Herren  Wege- 
haumeister, ebenso  wie  die  Wagenbnufnbriknnten,  sich  zu 
Reformen  verstehen  müssten, . weil  die  Kosten,  dio  sie 
willkürlich  im  Wege-  und  Wagenbau  verschwenden, 
so  lange  unfruchtbar  bleiben  müssen,  bis  es  einheit- 
liche, überall  gleichmässige  Formen  geben  wird.  Es 
lohnt  sich  wahrhaftig  nicht,  weitere  Vorschriften  zu  er- 
lassen und  Vorschläge  zur  Besserung  der  Wcgeverhült- 
nisse  zu  machen,  solange  jede  Wngensorte  auf  ver- 
schiedenartigen Wegen  laufen  darf.  Es  müssen  zu- 
nächst zielbewusste  Versuche  angestellt  werden,  wie 
solchen  Zuständen,  über  die  so  häufig  geklagt  wird,  nb- 
geholfen  werden  kann,  da  diese  nicht  bloss  an  Unglilcks- 
fiillen,  sondern  auch  an  den  stets  wachsenden  Ausgaben 
für  Verkehrszwecke  schuld  sind.  Sollte  mau  aut  Grund 
von  Versuchen  zur  Xothwendigkcit  der  Einführung  des  Stein- 
pflasters auf  allen  Wegen  gelangen,  so  würde  die  Unmög- 
lichkeit der  Aufbringung  der  dazu  nothwendigou  (jehl- 
mittel  ihr  Recht  geltend  machen  und  bald  über  das  schlechte 
Steinpflaster  überall  geklagt  werden,  auf  dem  wir  Menschen 
und  Vieh  so  oft.  hinken  sahen  und  den  schlimmsten  Un- 
gelegenheiten begegnet  sind.  Um  Abhilfe  zu  schallen,  um 
Härte  und  Glätte,  Schmutz  und  Staub  der  Wege  zu 
mildern,  bleibt  nichts  anderes  übrig,  als  dass  an  den 
Stellen,  wo  der  Verkehr  ein  stärkerer  geworden  ist,  sodass 
die  Wege  durch  das  Wagenrad  bald  zerstört  werden 
müssten,  zur  Aufreohterhnltung  guten  und  sicheren  Ver- 
kehrs eine  dem  Wngenrnde  vorgelegte  schützende  Fläche 
zwischen  Kadumfaug  und  Wegeoberfläche  eingerichtet  wird. 

Solche  schätzende  Flüche  lässt  sich  wohl  am  besten 
aus  Eisen  bilden.  — Dem  Eisenbnhnbnu,  möge  er  staatlich 
oder  örtlich  organisirt  sein,  sccundär  oder  tertiär  genannt, 
oder  durch  transportable  Fcldeisenbahnen  herzustellen  ver- 
sucht werden,  kann  nicht  überall  Raum  gegeben  werden, 
da  diese  Bauart  noch  kostspieliger  sein  würde,  als  oiuo 
Steinpflasterung  auf  allen  Wegen,  welche  dem  Verkehr  zu 
dienen  haben. 

Deshalb  muss,  um  Kosten  und  Material  zu  sparen,  der 
Einführung  endloser  eiserner  Fahrbahnen  der  Vorzug  ge- 
geben werden. 

Dies.g.  „Fahrbahn  ohne  Ende“, deren  Beschreibung 
in  dem  lsif*  bei  Victor  von  Znbern  in  Mainz  erschienenen 
Büchlein  „Die  Fahrbahn  ohne  Ende,  ein  neues  Betriebs- 
mittel zur  Hebung  des  Wohlstandes  auf  dem  Lande  wie 
in  Städten  mit  einer  Abbildung  des  ersten  Versuchswagens“, 
ferner  in  dem  1*80  erschienenen  Mnnuscript  „Das  neueste 
Transport  verfahren  mittels  eiserner  endloser  Fahrbahnen“ 
und  in  der  Denkschrift  „Wege  und  Wagen“,  (1888  heraus- 
gegoben),  sich  findet.,  hat  die  härtesten  Prüfungen  be- 
standen. Sie  verspricht,  bei  allgemeiner  Anwendung  dem 
Zerstörungswerke  der  z.  Z.  noch  immer  gebrauchten  ge- 
wöhnlichen Frachtwngen  ein  Ziel  zu  setzen. 

Durch  practisehe  Versuche  muss  zunächst  festgestellt 
werden,  wie  den  unnatürlichen  Zuständen  auf  allen  Wegen, 
dem  Unterschiede  zwischen  Stadt-,  Land-  und  Feldwegen 
und  der  Verschiedenheit  in  der  Form  der  Wagenräder  eiu 
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Ende  gemacht  werden  kann.  — Die  Möglichkeit  dazu  ist 
vorhanden. 

Ivs  wird  deshalb  zunächst  die  Bildung  eines  Vereines 
in  Anregung  gebracht.  — Wer  einem  solchen  Verein  bei- 
tritt,  erhält  von  mir  die  Denkschrift  „Wege  und  Wagen', 
sobald  er  einen  Beitrag  zu  |>ractischen  Versuchen  mit 
einem  solchen  Wagen,  wie  ich  ihn  in  Vorschlag  gebracht 
habe,  geleistet  hat. 

Die  Reihenfolge  der  Mitgliedschaft  regelt  sich  nach 
der  Zeit  des  Eintritts  in  den  Verein  und  nach  der  Höhe 
des  Beitrags. 

Anmeldungen  uimmt  der  Unterzeichnete  entgegen  und 
ist  zu  weiteren  Erklärungen  bereit.*) 

Cassel,  den  2.  Januar  1894. 

Schneider,  Ingenicur-Hauptniann  a.  D. 

Königsthor  54,  I. 


MtädtiHche  Aufgaben. 

Das  Enteignungsverfahren  und  Vor- 
schläge zu  seiner  Umgestaltung. 

Der  Aufschwung,  den  der  moderne  Verkehr  geuommeu, 
hat  den  stetigen  weiteren  Ausbau  des  vorhandenen  grossen 
Eisenbahn-,  Canal-  und  Strnssennetzes  zur  sicheren  Folge. 
Der  für  derartige  Unternehmungen  erfordet liehe  Grund 
und  Boden  kann  freihändig  nur  in  seltenen  Füllen  er- 
worben werden.  Durchweg  vollzieht  sich  der  Erwerb  im 
Wege  der  Enteignung.  Umsomehr  nber  müssen  die  all- 
gemeinen und  lebhaften  Klagen  über  die  Langwierigkeit 
des  gegenwärtigen  Enteignungsverfahrens  und  die  dadurch 
bediugto  Schädigung  der  Interessen  nicht  nur  des  Knt- 
eignuugsunteruehmers,  sondern  auch  des  Enteigneteu  die 
volle  Aufmerksamkeit  des  Gesetzgebers  in  Anspruch 
nehmen.  Vergegenwärtigt  man  sich  dus  jetzige,  auf  dem 
Gesetz  über  die  Enteignung  von  Grundeigenthum  vom 
11.  Juni  1874  beruhende  Verfahren,  so  wird  die  Berech- 
tigung dieser  Klagen  schwerlich  verkannt  werden  können. 

Der  im  Besitze  des  Enteignungsrechts  befindliche 
Unternehmer  hat  zunächst  der  zuständigen  Behörde  einen 
Plan  einzureichen,  welcher  unter  Berücksichtigung  der 
durch  das  Unternehmen  im  Interesse  benachbarter  Grund- 
stücke, oder  im  öffentlichen  Interesse  nothwendig  werdenden 
Anlagen  an  Wegen,  Uebcrfahrten,  Triften,  Einfriedigungen, 
Bewässerungs-  und  Vorfiutlmnlagcn  aufzustellen  ist.  Die 
Behörde  genehmigt  den  Plan,  sobald  Bedenken  aus 
Gründen  des  öffentlichen  Wohls  oder  landespolizeilicher 
Natur  nicht  weiter  zu  erheben  sind.  Darüber,  ob  Anlagen 
an  Wegen,  Ueberl'ahrten  u.  s.  w.  einznrichten  sind,  ent- 
scheidet der  Bezirksausschuss.  Nach  dieser  vorläufigen 
Pinnfeststellung  erfolgt  auf  einen,  hei  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  stellenden  Antrag  des  Unternehmers  das 
Verfahren  behufs  endgiltigor  Feststellung  des  Plans.  Der 
Plan  wird  öffentlich  nusgelegt.  Innerhalb  einer  Frist  von 
14  Tagen  kann  jeder  Betheiligte,  auch  die  Gemeinde- 
behörden, im  Umfange  seines  Interesses  Einwendungen 
gegen  den  Plan  erheben.  Der  Regierungspräsident  ernennt 
eiuen  Commissar,  der  die  erhobenen  Einwendungen  mit 
den  Betheiligten  erörtert.  Die  von  dem  Commissar  auf- 
geuom  menen  Verhandlungen  gelangen  durch  dielfnud  des 
Regierungspräsidenten  an  den  Bezirksausschuss.  Diese 
Behörde  beschliesst  über  die  erhobenen  Einwendungen  und 
stellt,  auch  wenn  solche  nicht  erhoben  sind,  nunmehr  durch 
lürmlichen  Beschluss  dun  Gegenstand  der  Enteignung,  die 
Grösse  und  die  Grenzen  des  abzutretenden  Grundbesitzes 
u.  s.  w.  fest.  Beantragt  der  Unternehmer  sodann  die 
Einleitung  des  Verfahrens  zur  Feststellung  der  Ent- 
schädigung für  den  nach  Maassgabe  des  endgiltigen  Planes 
zu  enteignenden  Grund  und  Boden,  so  ernennt  der  Re- 
gierungspräsident einen  Commissar,  der  unter  Zuziehung 
der  Betheiligten  und  von  Sachverständigen  die  Verhand- 
lungen leitet  und  sie.  sobald  sie  zum  Abschluss  gekommen, 
wiederum  durch  die  lland  des  Regierungspräsidenten  dem 

*)  Wir  haben  die  idealen  Bestrebungen  des  Herrn  Ver- 
fassers durch  Veröffentlichung  seiner  Vorschläge  zu  fordern 
gesucht,  roserviren  uns  aber  ausdrücklich  das  Recht,  zu  be- 
zweifeln, dass  die  grosso  Wegehaufrage  in  seinem  Siune  zu 
regeln  ist.  Die  Red. 


Bezirksausschuss  vorlegt.  Auf  Grund  der  Verhandlungen 
beschliesst  der  Bezirksausschuss  über  die  Höhe  der  Ent- 
schädigungen. Unternehmer  sowohl,  wie  Grundeigentümer 
können  innerhalb  einer  Frist  von  sechs  Monaten  eine 
anderweitige  Feststellung  der  Entschädigung  durch  Be- 
schreitung des  Rechtsweges  herbeizuführen  versuchen. 

Erst  nach  Ablauf  dieser  Frist  vou  6 Monaten,  bezw. 
wenn  Klage  bei  den  ordentlichen  Gerichten  erhoben 
worden  ist,  erst,  nachdem  über  diese  Klage  rechtskräftig 
entschieden  worden  ist,  oder  diosclbe  anderweit  ihre  Er- 
ledigung gefunden  lmt  uud  nachdem  die  endgiltig  fest- 
gestellte  Entschädigungssumme  an  die  Empfangs- 
berechtigten gezahlt,  oder  in  den  gesetzlich  vorgesehenen 
Fällen,  z.  B.  wegen  hypothekarischer  Belastung  des  Grund- 
stücks, hinterlegt  worden  ist,  kann  durch  Beschluss  des 
Bezirksausschusses  der  Unternehmer  in  den  Besitz  des 
Grundstücks  eiDgewiesen  werden.  Da  aber  die  hierdurch 
bedingte  Verzögerung  der  Enteignung  in  der  Praxis  zu 
grossen  Unzuträglichkeiten  führen  würde,  hat  das  Gesetz 
vom  II.  Juni  1874  noc.li  die  Bestimmung  vorgesehen,  dass 
in  dringlichen  Fällen  — die  Enteignungsbehörden  sehen 
z.  B.  alle  Eisenhahnbauten  als  dringlich  an  — der  Ent- 
eignungsbesehluss  erlassen  werden  kann,  bevor  noch  die 
Frist  von  6 Monaten  abgelaufen  oder  der  Rechtsweg 
erledigt  ist,  wenn  nur  die  festgestcllte  Fmtschädigungs- 
sumiue  gezahlt  oder  hinterlegt  ist. 

Dieser  Ucberblick  über  das  jetzige  Verfahren  zeigt 
deutlich  die  Mängel.  Das  Verfahren  ist  zu  vielfach  ge- 
gliedert, es  liegt  nicht  einheitlich  in  der  Hand  einer 
leitenden  Behörde  und  die  Frist  von  sechs  Monaten  zur 
Anfechtung  des  F’ntschüdigungsfeststellungsbeschlusses  der 
Verwaltungsbehörde  durch  Anruten  der  ordentlichen  Ge- 
richte ist  über  die  Gebühr  ausgedehnt. 

Die  Abschnitte,  in  welche  ein  Enteignungsverfahren 
zerfällt,  ergeben  sich  gewisse rmaassen  von  selbst.  Sie 
sind:  1.  das  Verfahren  zur  Feststellung  des  Planes, 

2.  zur  Feststellung  der  Entschädigung,  3.  die  Vollziehung 
der  Enteignung  (die  Besitzeinweisung).  Man  vereinige 
demnach  das  Verfahren  zur  vorläufigen  und  zur  end- 
giltigen Feststellung  des  Plans  zu  einem  Planfeststeliungs- 
verfuhren.  Der  Unternehmer  wird  wegen  der  zweck- 
müssigsten  Führung  der  Linie  sich  mit  den  etwa  betheiligten 
Behörden,  vor  allen  Dingen  mit  der  Landespolizeibehörde, 
ins  Vernehmen  zu  setzen  haben.  Die  Prüfung  des  aus- 
gearbeiteten  und  14  Tage  öffentlich  ausgelegten  Planes 
wird  unter  Zuziehung  der  betheiligten  Behörden,  der 
Gemeinde-  und  Gutsvorstände,  sowie  aller  sonstigen 
Interessenten  selbstverständlich  in  fast  allen  Fällen  bd 
Ort  und  Stelle  zu  erfolgen  haben.  Soweit  eine  Einigung 
über  die  gegen  den  Plan  erhobenen  Einwendungen  und 
Bedenken  nicht  erzielt  wird,  entscheidet  der  Bezirks- 
ausschuss, der  sodunn  den  Plan  förmlich  feststellt. 

Gegen  eine  Vereinigung  der  beiden,  jetzt  bestehenden 
Pluufeststelluugsverfahren  ist  angeführt  worden,  es  würden 
sich  Privatinteressen,  die  zur  Zeit  in  dem  zweiten  Tlieil 
des  Verfahrens  zur  Erörterung  kommen,  derart  in  den 
Vordergrund  drängen,  dass  dagegen  die  öffentlichen 
Interessen  zurücktreten  müssten.  Das  ist  nicht  zu  be- 
furchtem Der  Leiter  der  bezüglichen  Verhandlungen  wird 
dafür  sorgen  müssen,  duss  jeglichem  Fänwande  die  ihm 
gebührende  Berücksichtigung  zu  Theil  wird.  Von  anderer 
Seite  ist  befürwortet  worden,  das  endgiltige  Plan- 
feststellungsverfahren mit  dem  Verfahren  zur  Feststellung 
der  Entschädigung  zu  verbinden.  Eine  solche  Vereinigung 
mag  zulässig  erscheinen,  wenn  es  sich  um  kleine  Objecte 
handelt,  nie  aber  bei  einer  Enteignung,  die  sich  gegen 
viele  Grundeigenthümer  richtet.  Hier  muss  daian  fest- 
gehalten  werden,  dass  zunächst  dus  Object  der  F’nteignung 
genau  bezeichnet  und  erst  dann  die  Frage  der  Ent- 
schädigung geregelt  wird.  Nur  muss  aus  prnctisehen 
Gründen  das  Gesetz  Vorsorge  treffen,  dass,  wenn  nach 
Abschluss  des  Planfeststellungsverl'uhrens  sich  noch  die 
Nothwendigkeit  orgiebt.  kleine,  bisher  in  das  Verfahren 
nicht  einbezogene  Grundstücke  für  das  Unternehmen  mit- 
zuerwerben, der  Erwerb,  wenn  Widerspruch  seitens  der 
Interessenten  nicht  erfolgt,  ohne  Wiederholung  der 
Planfeststellung  erfolgen  kann.  Die  Einweisung  in  den 
Besitz  wird  sich  so  gestalten  müssen,  dass  die  Frist  zur 
Beschreitung  des  Rechtsweges  gegenüber  »lern  Ent- 
schädigungsfcststellungschlusse  des  Bezirksausschusses  auf 
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längstens  sechs  Wochen  abgekürzt  und  dass  durch  die 
Klage-Erhebung  die  Besitznahme  des  Grundstücks  niemals 
verzögert  wird,  vorausgesetzt,  dass  der  Unternehmer  die 
Entschädigungssumme  gezahlt  oder  hinterlegt  hat,  und 
dass  die  otwa  von  dem  Grundeigentümer  für  notwendig 
erachtete  Augenscheinnahme  durch  das  in  erster  Instanz 
erkennende  Gericht  in  schleunigem  Verfahren  erhoben 
worden  ist. 

Eine  weitere  erhebliche  Beschleunigung,  die  ausserdem 
durch  ein  sachgemässes  Verfahren  gerudezu  erfordert  wird, 
wird  sich  dadurch  erzielen  lassen,  dass  in  dem  Plan-  und 
Entschädigungdfeststellungs- Verfahren  nicht  nur,  wie  jetzt, 
die  Entscheidung,  sondern  auch  die  Verhandlung  mit  den 
Interessenten  dem  Bezirksausschüsse  übertragen  wird. 

Das  Gesotz  über  die  Zuständigkeit  der  Verwaltungs- 
und Verwaltungs-Gerichts-Behörden  vom  I.  August  1883 
hat  zwar  den  Bezirks-Ausschuss  zur  entscheidenden  Be- 
hörde gemacht,  ihn  aber  in  die  Lage  versetzt,  lediglich 
auf  Grund  von  Acten  entscheiden  zu  müssen,  die  ein 
Commissar  des  Regierungspräsidenten  uufgenoramen'  hat. 
Der  unmittelbare  Eindruck,  den  dieser  Beamte  an  Ort  und 
Stelle  gewonnen  bat,  kann  vielfach  in  den  Acten  nicht 
wicdcrgegehen  werden  und  kommt  demnach  bei  der  Ent- 
scheidung des  Bezirksausschusses  nicht  zur  Geltung.  Ab- 
gesehen von  der  Beschleunigung,  die  erzielt  wird,  wenn 
die  Acten  nicht  mehr  wiederholt  zwischen  Bezirksausschuss 
und  Regierungspräsident  hin-  und  herwandern,  kann  der 
Bezirksausschuss  ganz  offenbar  über  die  gegen  einen  Plan 
erhobenen  Einwendungen  und  über  die  Höhe  der  zu  ge- 
währenden Entschädigung  nur  dann  gerecht,  und  sach- 
gemäss  entscheiden,  wenn  er  selbst  durch  ein  Mitglied  den 
etwa  nöthigen  Augenschein  hat  einnehmen  lassen,  wenn 
er  seihst  die  zuziehenden  Sachverständigen  mit  Anweisung 
versehen  und  die  Verhandlungen  mit  den  Interessenten  ge- 
leitet hat.  Jemehr  aber  die  Kutscheidungen  des  Bezirks-Aus- 
schusses dem  wirklichen  Sachverhältniss  entsprechen,  desto 
mehr  werden,  schreibt  das  .Grundeigenthum'',  aus  dem 
wir  Vorstehendes  wiedergeben,  die  unliebsamen  uud  lang- 
wierigen Processe  über  die  Höhe  der  Entschädigung  in 
Wegfall  kommen. 

Stra88ei|balinweN«n. 

Rechtsfolgen  aus  der 
Mitführung  leicht  entzündbarer  Stoffe 
in  Strassenbahnwagen. 

Von  Dr.  Carl  ililse  in  Borlin. 

Wiederholt  ist  als  ein  Mangel  der  bestehenden  Polizei- 
verordnungen, betreffend  den  Betrieb  von  Strasscnbnhnen, 
bezeichnet  worden,*)  dass  die  Strafbestimmungen  sich  über- 
wiegend nur  gegen  den  Betriebsunternehmer  oder  die  Be- 
triebsmannschaft richten,  dnss  insbesondere  jedoch  Fahr- 
gäste mit  Strafe  nicht  bedroht  zu  werden  pflegen,  weil  sie 
ilen  auf  Erhaltung  der  Ordnung,  Ruhe  und  Sicherheit  im 
Betriebe  getroffenen  Bestimmungen  vorsätzlich  oder  grob 
fahrlässig  zuwiderhandeln.  Der  Entwurf  eines  neuen 
Strafgesetzbuches  für  Oesterreich**)  geht  durin  Deutschland 
mit  gutem  Beispiele  voraus,  weil  er  in  gewissem  Umfange 
den  Vorsatz  oder  Muthwillen  der  Fahrgäste  selbst  dann 
bestraft  wissen  will,  wenn  der  nachtheilige  Erfolg  einer 
Handlung  nur  deren  Tlmter  treffen  sollte.  Da  die 
preussiscTien  Polizeiverwaltungen  kaum  noch  lange  werden 
zögern  dürfen,  mit  einer  Umarbeitung  ihrer  Verordnungen 
vorzugehen,  indem  solche  mit  dem  mittlerweile  erlassenen 
Kleinbahnengcsetze  vom  28.  Juli  1892  mehr  oder  weniger 
in  Widerspruch  stehen,  erscheint  die  Mittheilung  solcher 
Fälle  für  zeitgemäss,  gegen  deren  Verübung  durch  Fahr- 
gäste die  Betriebsunternehmer  zur  Zelt  schutzlos  dn- 
steheu,***)  während  für  sie  daraus  wirthschaftliche  Nach- 
theile iu  Form  von  Ilaftpflichts-  und  Schndensersatz- 
ansprüchen  jedenfalls  nicht  ganz  ausgeschlossen  sind. 
Hierher  gehört  der  folgende: 

*)  Mein  Schutzboilürfniss  der  Pferdebahnen  im  Strafrechtä- 
ge biete;  Strassonbalinkunde  t;  109,  I 338  ff. 

♦*)  St.-G.-Entw.  tj§  482,  -183;  Schutzbeditrfuiss  §§  5,  11,  31, 
8.  27,  40,  105;  Strassenbahnkunde  5}  133,  II  209. 

»**)  Vgl.  die  in  Strassenbabnkundo  tj  43,  1111-1*  zu- 
sammengestellten  Strafbestimmungen. 


Am  18.  December  v.  J.  führte  ein  Fahrgast  beim  Be- 
steigen eines  Bahnwagens  in  undurchsichtiges  Papier  ein- 
gewickelt, sodass  ihr  Inhalt  für  den  begleitenden  Schaffner 
unerkennbar  war,  zwei  in  verschlossenem  Zustande  geruch- 
lose Gegenstände  von  geringem  Umfange  bei  sich.  Durch 
eine  Unvorsichtigkeit  gelegentlich  des  Niedersetzens  zer- 
brachen dieselben.  Jetzt  stellte  sieh  heraus,  dass  es  mit 
Schwefelsäure  gefüllte  Flaschen  waren,  deren  Inhalt  sich 
schnell  im  Wageninneren  ergoss  und  verschiedene  Mitfahr- 
giiste  traf,  deren  Kleidungsstücke  dadurch  stark  beschädigt, 
wurden.  Abgesehen  vom  Urheber  des  Vorganges,  blieben 
die  Wageninsassen  körperlich  unverletzt.  Dagegen  wurde 
der  Aufenthalt  im  Wageninneren  auf  der  fraglichen  Fahrt 
wegen  üblen  Geruches  unmöglich,  weshalb  nur  die  wenigen 
Fahrgäste  weiter  mitgenommen  werden  konnten,  für  welche 
die  Vorder-  und  Hinterplnttcn  Raum  boten.  Die  Wirkung 
des  Mitführens  der  Schwefelsäure  war  eine  Sachbeschädigung 
für  viele  Fahrgäste,  die  Beschädigung  des  Bahnwagens 
die  entzogene  Möglichkeit,  auf  der  fraglichen  Fahrt  das 
Wageninnere  an  Fahrgäste  abzulassen  und  daraus  Ein- 
nahme zu  erzielen. 

Würden  durch  die  nusströmende  Schwefelsäure  Per- 
sonen körperlich  verletzt  sein,  so  hätte  es  zu  einer  Be- 
strafung des  Fahrgastes  wegen  fahrlässiger  Körper- 
verletzung kommen  können,  weil  explosive  Stoffe  in  Fuhr- 
werke, welche  gleichzeitig  zur  Personenbeförderung  dienen, 
nach  dem  Beschlüsse  des  Bundesrathes  vom  13.  Juli  1879 
mit  preuss.  I’olizei-Verord.  vom  29.  August  1879*)  nicht  ein- 
gebracht  werden  dürfen,  sodass  in  deren  Mitführung  un- 
verkennbar eine  Fahrlässigkeit  im  Sinne  St.-G.-B.  §§  222, 
230  zu  erkennen  sein  müsste.  Diese  Bestrafung  würde  in- 
dess  nach  der  gangbaren  Rechtsprechung  in  Haftpflichts- 
Sachen**)  die  Betriebsunternehmer  noch  nicht  gegen  Haft- 
ansprüche der  Verletzten  geschützt  haben,  wo,  wie  in 
Deutschland,  der  Nachweis  fremder  Schuld  deu  Haft- 
anspruch nicht  beseitigt.***)  Denn  der  Fall  höherer 
Gewalt  würde  kaum  der  Handlung  Jemandes  beizulegen 
sein,  verbotswidrig  explosive  Stolle  eingeführt  und  deren 
Hebülter  unvorsichtig  behandelt,  zu  haben.  Nachdem  das 
Reichsgericht  das  vorsätzliche  oder  grob  fahrlässige  An- 
fahren eines  Bahnwagens  durch  ein  fremdes  Fahrzeug 
unter  Umständen,  welche  dem  Bahnwagenführer  jedes  Ver- 
meiden der  Gefahr  geradezu  abschnitt,  lür  nicht  ausreichend 
befunden  hat,  um  die  unmittelbare  Körperverletzung  eines 
Fahrgastes  durch  die  gegen  .seinen  Körper  gedrungene 
Deichsel  des  fremden  Gefährtes  als  Folge  eiuor  höheren 
Gewalt  ansehen  zu  künuen,  lässt  sich  nicht  erwarten,  dass 
die  Rechtsprechung  dem  Einbringen  gefährlicher  Stoffe 
den  Erfolg  zubilligen  würde,  welchen  sie  dem  Eindringen 
der  Deichsel  fremder  Fahrzeuge  versagt.  Mithin  ist  das 
Einbringen  explosiver  Stoffe  eine  für  Betriebsunteruelimer 
äu6serst  verhängnissvolle  Handlung,  gegen  die  anzukämpfen 
ihnen  nicht  allein  nicht  verargt  werden  darf,  sondern  so- 
gar zur  Pflicht  werden  sollte- 

Bleibt  Körperverletzung  aus,  so  ist  nur  wegen  groben 
ünlugs  aus  Str.-G.-B.  § 3(iO'*  oder  wegen  Verstoss  gegen 
Pol.-V.  vom  29.  August  1879  § 3,  bezw.  Strassen-Polizei- 
Reglement  vom  7.  April  18(17  § 82,  Bestrafung  zulässig, 
dagegen  solche  wegen  Sachbeschädigung  aus  Str.-G.-B. 
§ 303  sogar  ausgeschlossen,  weil  der  zu  dessen  That- 
bestande  gehörige  Vorsatz  auf  Beschädigung  der  Sachen 
gerichtet  sein  muss  und  das  Bewusstsein  der  Schädlichkeit 
seiner  Handlung  nicht  genügt.  Dass  nun  eine  geringe 
Geldstrafe  von  1 — 150  Mk.  das  Rechtsbewusstsoin  Derjenigen 
schon  befriedigt,  deren  Jeder  vielleicht  einen  wegen 
Mittellosigkeit  des  Selmdensurhebers  unersetzbaren  Schaden 
zu  höherem  Werthe  erlitten  hat,  ist  nicht  anzunehmen.  So 
zeigt  denn  das  derzeitige  Straf-  uud  Polizeirecht  im  Gebiete 
der  Mitführung  schädlicher  Stolle  eine  bedenkliche  Lückc.f) 

*)  Dazu  Pol.-V.  vom  19.  Octobor  und  23.  December  1893. 
(Keichsanz.  1894  No.  11);  Hek.  vom  2ü.  Januar  1887  (R.-G  - Bl.  9) 
und  11.  Februar  1888  (R.-G.-B1.  23). 

**)  Strassenbahnkunde  § 82.  I 211  ff. 

***t  Zeitschr.  f.  Eisenbahnen  und  Dampfschifffahrt  VI  733; 
Ztschr.  für  Transportw.  und  Strassanbau  X 52(1. 

j)  Das  Mitführen  geladener  Gewehre  ist  in  Bremen. 
Bremerhaven,  Carlsruhe,  Ooldbeck,  Hoidelberg,  Kiel,  Mainz 
und  Mauitheiin  verboten:  Strassenbahnkunde  tj  3G  I Sb*1  mit 
$ 200  II  231. 
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Dazu  tritt,  dass  der  Betriebsunternehmer  gegen  die 
Mitführung  gefährlicher  Stoffe  bei  Besteigen  von  Bahn- 
wagen  sich  nich  einmal  schützen  darf.  Denn  ihm 
ist  versagt,  Personen  unter  anderen  Verhältnissen  von  der 
Mitfahrt  auszuschliessen,  als  die  Polizei  für  berechtigte 
Ausschliessungsgriinde  erklärt.  Hierher  gehört,  indess  ge- 
meinüblich*)  nur  die  Mitnahme  von  Gepäck,  welches  durch 
Umfünglichkeit,  üblen  Geruch  oder  schmutzige 
Beschaffenheit  den  Mit  fall  rgästen  lästig  werden  könnte. 
Sind  dagegen  die  Behälter  von  leicht,  entzündbaren 
Flüssigkeiten  reinlich  und  von  geringem  l.’mfange  bei  so 
festem  Verschlüsse,  dass  kein  Geruch  uusströmt,  so  braucht 
der  Fahrhewerber  sich  seine  Ausschliessung  von  der  Mit- 
fahrt nicht  gefallen  zu  lassen  und  macht  im  Gegentheile 
der  Schaffner  sicli  wegen  derselben  strafbar.  Ja,  es  ist 
sogar  nicht  ausgeschlossen,  dass  dem  an  der  Mitfahrt 
Behinderten  ein  Schadensanspruch  gegen  den  Betriebsunter- 
nehmer  zugebilligt  werden  würde,  weil  er  sich  einer 
anderen  kostspieligeren  Fahrgelegenheit  liedienen  musste. 

Diese  und  ähnliche  Krwiigungcn  sollten  die  Polizei- 
behörde bestimmen,  den  Betriebsuiitcrnebinern  das  Recht 
zu  geben,  das  Mitfübreu  leicht  entzündbarer  Stolle  zu  ver- 
hindern, bezw.  solches  den  Fahrbewerbern  bei  Strafe  zu 
untersagen.  Hierdurch  würde  nicht  allein  die  Annehmlich- 
keit und  Sicherheit  im  Strassenbuhuverkehre  gehoben, 
sondern  auch  die  Rechtsvermuthung  aus  A.-L.-R.  I <>  §§  25, 
2C  geschaffen  und  damit  sowohl  den  beschädigten  Fahr- 
gästen ihr  Klagerecht,  als  auch  den  in  Mitleidenschaft  ge- 
zogenen Betriebsunternehmern  ihr  Rückgriffsrecht  gegen  den 
Scnadensurheber  wesentlich  erleichtert  sein.  Hier  macht 
sich  übrigeus  wieder  eine  Rechtsungleicblicit  dahin  be- 
merkbar, ob  Pferde-  oder  mechanische  Triebkraft  benutzt 
wurde.  I.etzterenfnlls  würde  vielleicht  eine  fahrlässige 
Gefährdung  des  Transiwrtes  im  Sinue  Str.-G.-B.  § 31 G 
angenommen,  ersterenfalls  abgelehnt  werden.  Der  gesunde 
Menschenverstand  wird  indess  schwer  begreifen,  warum 
man  abweichende  Rechte  geniesst,  wenn  Schwefelsäure  in 
electrische  und  wenn  in  Pferdehahnwagen  eingebracht 
wird.  Um  sich  zu  diesem  Veratündniss  empor  zu  schwingen, 
muss  man,  wie  z.  B.  Goldsclmiidt,  das  juristische  Katheder 
bestiegen  oder  wie  Law  ein  criminalistischcs  Seminar  be- 
sucht haben,  obschon  selbst  unter  diesen  Umstünden 
Manche,  wie  z.  B.  der  Verfasser,  sich  den  gesunden 
Menschenverstand  bewahrten,  aus  welchem  seinerzeit  der 
Keichstugsbcschluss  hervorging,  dem  Reichskanzler  eine 
Gleichstellung  der  Pferde-  und  mechanisch  betriebenen 
Bahnen  hinsichtlich  des  Strafrechtsschutzes  zu  empfehlen. 


Internationaler  Permanenter  Strassen- 
bahn-Verein. 

Soeben  wurde  der  Fragebogen  für  die  VIII.  General- 
versammlung versandt,  welche  im  August  18!)4zuCöln 
a.  Rh.  stattiindet-  Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  Tages- 
ordnung allen  Mitgliedern  zugänglich  gemacht  ist,  be- 
schränken wir  uns  auf  einen  kurzen  Auszug  derselben: 
Erste  Frage:  Gleisc-K  reuzungen. 

Die  Generalversammlung  hat  die  von  dem  Referenten 
beantragten  Schlussfolgerungen  nicht  angenommen  und 
den  Beschluss  gefasst,  die  Frage  wieder  auf  die  Tages- 
ordnung der  nächsten,  oben  Gezeichneten  Versammlung 
zu  setzen. 

Huben  Sie  zur  Erörterung  dieser  Frage  neue  Mitthei- 
1 an  ge  n zu  machen  oder  neue  Bemerkungen  vorzubringen  ? 

Zweite  Frage:  Schmiermittel. 

Auch  diese  Frage  wird  nochmals  zur  Verhandlung 
kommen,  nachdem  sie  bereits  im  Vorjahre  zur  Debatte 
stand. 

Dritte  Frage:  Hufbeschlag. 

Vierte  Frage:  Metallischer  Oberbau. 

Beschreiben  Sie  unter  Beifügung  von  Zeicbuuugeu 
oder  Skizzen  die  metallischen  Oberbau-Systeme,  welche 
Sie  verwendet  haben,  und  geben  Sie  den  Zeitraum  an,  auf 
welchen  sich  Ihre  Erfahrungen  erstrecken. 

Aus  welchem  Material  sind  die  Schienen  gefertigt? 


Bessemerstahl,  Siemens  - Martinstahl,  Thomas  - Flussstahl 
u.  s.  w. 

Welche  Härte  hat  dasselbe? 

Ist  Ihr  Oberbau  stark  genug,  um  aucli  für  den  Fall 
beibehalteu  werden  zu  können,  dilss  mechanischer  oder 
electriseher  Betrieb  au  Stelle  des  Pferdebetriebes  eingeführt 
würde  ? 

Geben  Sie  an,  welchem  metallischen  Oberbau-Svstera 
Sie  den  Vorzug  geben: 

a)  bei  Verlegnng  der  («leise  in  Macadam 

b)  „ „ „ » . in  gewöhnliches  Steiupflaster 

c)  „ „ „ „ . in  Steinpflaster  mit  Beton- 

Unterlage 

d)  „ „ „ * • in  Holzpflaster 

e)  „ „ „ „ • in  Asphalt 

Fünfte  Frage:  Electriseher  Betrieb. 

A.  Anlage:  Beschreiben  Sie  das  von  Ihnen  cingeföhrte 
System  des  electrischcn  Betriebes. 

Geben  Sie  die  Länge  des  Bahnnetzes  für  Ihren 
electrischcn  Betrieb  an. 

Wie  hoch  belaufen  sich  die  durch  Einführung  des 
electrischcn  Betriebes  verursachten  Anlagekosten? 

1.  Für  die  unbeweglichen  Anlngeu:  — Gesainiutkosteu 
— Kosten  pro  Gleise-km,  pro  Strecken-kui,  pro  Motorwagen. 

Geben  Sie  separat  die  Kosten  an,  welche  durch  den 
in  Folge  der  Einführung  des  electrischcn  Betriebes  be- 
nöthigten  Umbau  oder  Neubau  der  Gleise  verursacht 
worden  sind. 

2.  Für  das  rollende  Material:  — Gesammtkosten  — 
Preis  pro  WageD. 

B.  Betrieb:  Welches  sind  bei  gewöhnlichem  Betrieb 
die  Stärke  (Ampere)  uud  die  Spannung  (V  olt)  des  Stromes, 
den  Sie  auf  die  Linie  senden. 

Welches  sind  Ihre  Tractionskosten  — pro  Jahr  — 
pro  Motorwagenkni  — pro  Wagenkm  überhaupt? 

NB.  Unter  Tractionskosten  sind  zu  verstehen: 

a)  Sämmtliche  Kosten  für  die  Erzeugung  der  motorischen 
Kraft,  die  Unterhaltungskosten  des  unbeweglichen  und 
rollenden  Materials,  die  Löhne  der  Fahrer  (Motorwagen- 
führer) ; 

b)  Amortisation  der  Neuanlagen. 

Theilen  Sie  die  in  Ihrem  Betriebe  vorgekommenen 
Störungen  oder  Unfälle  mit  und  geben  Sie  deren  Ursachen 
und  Folgen  an. 

Sechste  Frage:  Wagen- Heizung. 

Wie  hoch  stellen  sich  die  Anlagekosten  pro  Wagen? 
Was  kosten  Heizung  und  Unterhaltung  der  Heiz- 
apparate pro  Tag  und  pro  Wagen? 

Siebente  Frage:  Pferdefütterung. 

Welches  ist  die  normale  Zusammenstellung  Ihrer 
Pferde- Ration? 

Welcher  Art  sind  namentlich  die  Erwägungen,  welche 
Sie  dazu  bestimmen,  in  grösseren  oder  kleineren  Quan- 
titäten Hea,  Stroh,  Gerste  oder  Mais  zu  verfüttern? 

Sind  bei  der  Wahl  dieser  Nahrungsmittel  ausser  den 
öconoinisclien  oder  örtlichen  Rücksichten  auch  die  cliuia- 
tischen  Verhältnisse  in  Betracht  zu  ziehen? 


Die  New-Yorker  Hochbahnen. 

Vortrag  des  Heirn  OboringoDiours  Georg  Rank,  gelullten 
in  der  Fachgruppe  der  Bau-  und  Eisenbahn-Ingenieure 
zu  Wien. 

IV'.  (Schluss.) 

Signalisirung. 

Die  Vorschriften  für  die  Signalisirung  sind  sehr 
einfach  uud  kurz  gehalten.  Roth  bedeutet  Gelahr,  Halt; 
Grün  Vorsicht,  bei  V\  eichen  die  Stellung  für  die  Ausweiche; 
Weiss  ist  das  Sicherheitssignal,  frei;  ein  Licht  oder  eine 
Flagge  oder  irgend  ein  Gegenstand,  kreuzweise  ge- 
schwungen, oder  ein  Signal  im  Gleise  bedeutet  Gefahr, 
Halt.  Bei  Nacht  and  bei  Nekelwetter  muss  der  Zug  am 
Schluss  zwei  rothe  Lichter  haben,  die  so  angebracht  sein 
müssen , dass  der  Schlussbremser  sic  stets  beobachten 
kann.  Nicht  vorhandene  oder  schlecht  ausgesteckte 
Signale  sind  als  Gefahr  zu  deuten. 

Die  Signale  mit  der  Dampfpfeife  sind  folgende:  ciu 
Ton,  Halt,  Bremsen  fest;  zwei  Töne,  wenn  stehend, 


*)  A.  a.  0.  § JO,  I 80h 
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Bremsen  los;  drei  Töne,  zurückschieben;  vier  Töne, 
Zugsbcgleiter  oder  Weichensteller  rufen;  mehrere  kurze 
Töne,  Gefahr.  Mit  den  Glocken  am  Zuge  werden  analog 
die  Signale;  Halt  durch  einen  Schlag;  Vorwärts  (wenn 
stehend)  durch  zwei  Schlüge;  Zurück  durch  drei  Schläge 
und  langsam  (wenn  fahrend)  durch  zwei  Schlüge  gegeben. 

Bestimmungen  für  Nebelwetter. 

Weuu  Nebelwetter  eintritt,  haben  die  Nebelmänner 
(Fogmen)  sofort  die  ihnen  bezeichneten  Plätze  einzu- 
nehmen und  dort  zu  verbleiben,  bis  der  Superrevisor 
(Balumufseher)  sie  entlässt.  Sollte  in  der  Nacht  Nebel 
eintreten.  so  lmt  der  Streckenaufseher  sofort  alle  Nebel- 
männer zum  Dienstantritt  zu  beordern.  Jeder  Nebel- 
wiiebter  muss  im  Besitze  einer  gut  gehenden  Uhr  sein, 
mit  einer  grünen  oder  einer  rothen  Flagge  bei  Tug,  oder 
einer  Laterne  mit  grünem  oder  rothen»  Licht  bei  Nacht 
versehen  sein  und  diese  Signalmittel  stets  zum  Dienst  bereit 
halten.  Die  Nebelwächter  haben  den  Maschinenführern  die 
Anzahl  der  Minuten  seit  Pnssirung  des  vontugegaugenen 
Zuges  durch  Aufheben  der  Finger  mitzutheilen  und  gilt 
jeder  Finger  eine  Minute.  Wenn  der  Nehelwüchter  grünes 
Licht  zeigt,  hat  der  Maschinenluhrer  langsam  zu  demselben 
vorzufuhren  und  sieh  über  das  Zugs-Intervall  zu  er- 
kundigen. Sollten  fünf  oder  mehr  Minuten  verstrichen 
sein,  so  kann  der  Nebelwürter  ein  Freisigunl  geben. 
Sollte  der  Nebelwärter  einen  Zug  nnlialtcu  müssen,  so 
hat  er  »len  Maschinenluhrer  und  Conductor  zu  ver- 
ständigen. vorsichtig  weiterzufahren,  bis  der  Zug  in  Sicht 
ist,  und  hat  sofort  den  folgenden  Zug  zu  benachrichtigen. 
Dnnn  muss  er  zu  seinen»  Posten  zurückkehren  und  in 
einem  etwa  eintretenden  Ereigniss  Beihilfe  leisten. 
Conductors,  welche  vom  Fogmen  verständigt  wurden, 
müssen  sich  sofort  überzeugen,  dass  der  Schluss  des 
Zuges  vom  Schlussbremser  gedeckt  wurde.  Der  Letztere 
muss,  mit  einer  rothen  Flagge  oder  rothen»  Licht  versehen, 
mindestens  150  m zurückgehen,  den  nächsten  Zug  an- 
haiten  und  den  Maschinenführer  und  Conductor  desselben 
beauftragen,  langsam  zu  fahren.  Dann  kehrt  er  zu  seinem 
Zug  zurück.  Unter  keinen  Umständen  darf  der  Schluss- 
bremser  zu  seinem  Zuge  zurückkehren,  ohne  den  folgenden 
Zug  verständigt  zu  haben,  oder  durch  die  vier  Pfeifentöne 
der  Locomotive  zurückgerutcn  zu  sein.  Maschinentührer, 
welche  zwischen  Stationen  angehalten  wurden,  dürfen 
unter  keinen  Umstünden  den  Schlussbremser  zurückrufen, 
bis  sie  zur  nächsten  Station  kommen,  ausser  der  Zug  wird 
durch  den  Nebelwürter  geschützt-  Der  Maschinentührer 
hat  nach  dem  Anhalten  einen  Zugsbegleiter  dom  Zuge 
vorauszusenden  und  mit  grosser  Vorsicht  an  den  nächsten 
Zug  so  nahe  als  möglich  heranzurücken. 

Allgemeine  Bestimmungen. 

Von  den  allgemeinen  Bestimmungen  wäre  zu  er- 
wähnen, dass  dies  Betreten  der  Stationen  Personen,  welche 
Hunde  mitführen,  oder  umfangreiche  Körbe  oder  Bändel, 
oder  solche  mit  schmutzigen  Kleidern  oder  Wäsche  tragen, 
ferner  Lungerern,  Bettlern  und  Zeitungsausträgern,  sowie 
unordentlichen  oder  betrunkenen  Personen  nicht  gestattet 
ist;  im  Bedarfsfälle  sind  solche  der  Polizei  zu  übergeben. 
Das  Bauchen  ist  weder  in  den  Stationen,  noch  in  den 
Zügen,  auch  nicht  auf  der  Plattform  gestattet.  Desgleichen 
ist  das  Spielen  von  Musikinstrumenten,  sowie  »las  Ein- 
sammeln hierfür  verboten.  Karten  dürfen  nicht  an  Per- 
sonen verabfolgt  werden,  welche  sich  in  einem  Zustande 
befinden,  dass  sie  nicht  aut  sich  achten  können  und  ihr 
Leben  in  Gefnhr  bringen  oder  den  Mitfahrenden  lästig 
werden. 

Fahrordnung  nnd  Betriehsergebniss. 

Jede  der  vier  Linien  wird  für  sich  betrieben.  In  den 
Endstationen  werden  die  Maschinen  nicht  umgedreht.  In 
jeder  dieser  Stationen  sind  zwei  (Relais)  Maschinen  bereit 
gehalten,  welche  den  aukommenden  Zug  umsetzen.  Die 
Fahrzeit  der  gewöhnlichen  Züge  beträgt  auf  der  2.  und 
3.  Avenue-Linie  von  South  Ferry  bis  zur  129.  Strasse 
43  Min.,  auf  der  6.  Avenue-Linie  von  South  Ferry  bis  zur 
155.  Strasse  52  Min.  und  auf  der  9.  Avenue-Linie  zwischen 
denselben  Endpunkten  45  Min.  Es  ergiebt  sich  sonach 
eine  durchschnittliche  Geschwindigkeit  einschliesslich  der 
Aufenthalte  in  den  Stationen  von  IS*  bis  20  km  per 
Stunde.  Nach  Abzug  der  Aufenthalte  in  den  Stationen, 


welche  mit  circa  15  Sec.  anzunehmen  sind  und  hei  den 
26  Zwischenstationen  der  3.  Avenue-Linie  «,5  Min.,  hei 
den  29  Stationen  der  6.  Avenue-Linie  7,j  Min.  erfordern, 
ergiebt  sich  eine  tatsächliche  Geschwindigkeit  der  Züge 
von  rund  22  km.  Die  zulässige  Maximal-Geschwindigkeit 
mit  40  km  wird  daher  bei  weiten»  nicht  erreicht. 

Im  Jahre  1892  sind  versuchsweise  auf  der  3.,  6.,  und 
9.  Avenue-Linie  Schnellzüge  eingeführt  worden,  von 
welchen  jeuc  der  ersteren  Linie  von  der  129.  Strasse  bis 
zur  City  Hall  in  den  Morgenstunden  zwischen  7 und  8 Uhr 
verkehren  und  sich  in  Anständen  von  4 bis  7 Min.  folgen. 
Dieselben  halten  nur  in  der  12.5.,  111».  und  59.  Strasse, 
von  da  ab  aber  in  allen  Stationen.  Die  Gcsammt- 
fahrzeit  dieser  Züge  beträgt  34V*  Min.,  daher  gegenüber 
den  gewöhnlichen  Zügen,  welche  38  Min.  benötigen, 
•0/i  Min.  weniger.  Die  Züge  folgen  sich  in  Intervallen  von 
1 bis  5 Min. 

Auf  der  stärksten  Linie,  der  3.  Avenue-Linie,  verkehrt 
an  Wochentagen  von  12  Uhr  Nachts  bis  5 Uhr  Früh  alle 
10  Min.  ein  Zug,  von  da  ab  bis  5 Uhr  50  Min.  alle  5 Min. 
und  von  dieser  Zeit  bis  10  Uhr  15  Min.  Abends  alle  1 bis 
nmx.  3 Min.,  dann  alle  4 Min.  bis  11  Uhr  und  von  11  Uhr 
bis  12  Uhr  allen  Min.  An  Sonnabenden  ist  der  Nachtverkehr 
noch  etwas  verstärkt-  Sonntags  hingegen  ist  der  Dienst 
wesentlich  roducirt  und  verkehren  die  7,üge  über  Tag  in 
Intervallen  von  * Min.,  nur  in  den  Morgen-  und  Abend 
stunden  in  je  5 Min.  In  den  Nachtstunden  beträgt  das 
Intervall  von  12  Uhr  Mitternacht  bis  7 Uhr  48  Min.  Früh 
10  Min.  Auf  der  9.  Avenue-Linie,  der  schwächsten,  findet 
von  8 Uhr  27  Min.  Abends  bis  4 Uhr  52  Min.  Früh  gar 
kein  Zugsverkehr  statt;  den  Tag  über  schwankt  das 
Intervall  von  5 bis  3 Minuten. 

Der  Fahrpreis  beträgt  für  alle  Fahrten  ohne  Ausnahme 
5 Cents  (circa  20  Pfg.)  Die  Cassenführung  ist  in  Folge 
dessen  auch  ausserordentlich  vereinfacht.  Es  giebt  nur 
einerlei  Karten  und  einerlei  Preis.  Die  jährliche  Anzahl 
der  Fahrgäste  übersteigt  190000  000,  bezw.  täglich  im 
Durchschnitte  528  000  Personen.  Im  Jahre  1880,  in 
welchem  »Ins  Netz  den  jetzigen  Umfang  erreicht  hatte,  be- 
trug die  Frequenz  60  831  757  Personen.  Die  Steigerung 
des  Verkehres  beträgt  sonach  das  Dreifache. 

Das  Erträgniss  der  Bahnen  ist  ein  bedeutendes  und 
soll  sich  das  Anlagecapital  mit  6—7%  verzinsen,  ausser- 
dem wurde  eine  Dividende  von  6%  gezahlt. 

(„Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingenieur- 
und  Architectcn- Vereins.“) 


Mecumlär-  mul  Tertiärhahnwesen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Punnenberg,  Regienmgsrnth  in  Berlin. 

IV. 

Umsomehr  haben  sie  nur  das  eine  Ziel  im  Auge: 
möglichst  viel  zu  fordern  und  möglichst  viel  durch- 
zusetzen, ohne  zu  unterscheiden,  ob  das  Geforderte  denn 
auch  nothweudig  oder  nur  wünschenswert)»  sei,  oh  ihre 
Forderung  sachlich  gerechtfertigt  wäre  und  nur  dazu 
diene,  drohenden  Gefahren  und  Nachteilen  vorzubeugen, 
oder  darüber  hinaus  absolute  oder  relative  Verbesserungen 
des  bestellenden  Zustandes  (Meliorationen)  erstrebe;  ohue 
zu  fragen,  ol»  das  Geforderte  mit  dem  Eisenbahnbetriebe 
überhaupt  vereinbar  sei,  oder  welchen  Kostenaufwand  es 
verursache,  und  ob  dazu  öffentliche  Geldmittel,  die  das 
Gesetz  dem  Eisenbahnfiscus  allein  zum  Zweck  des  Bnlin- 
baues  überwiesen  hat,  angegriffen  werden  dürfen. 

Hier  ist  es  besonders  die  Aufgabe  der  Vertreter  der 
Eisenbahnverwaltung,  die  erhobenen  Forderungen  auf  ihre 
sachliche  Berechtigung  streng  und  gewissenhaft  zu  prüfen 
und  Forderungen,  die  vor  dieser  Prüfung  nicht  bestehen, 
zurückzuweisen.  Sie  sind  in  erster  Linie  berufen,  sowohl 
die  Ansprüche  der  Sicherheit  und  Zweckmässigkeit  des 
Baues  und  Betriebes  der  Bahn  zu  vertreten,  als  auch  die 
allgemeiu  gebotene  Wirtschaftlichkeit  und  Sparsamkeit 
in  der  Verwendung  fiscalischer  Mittel  fest  im  Auge  zu 
behalten  und  durch  Schonung  des  für  den  Bahnhau  be- 
willigten gesetzlichen  Oredites  die  Gesamratheit  der 
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Steuerzahler  "egen über  den  selbstsüchtigen  Forderungen 
Einzelner  zu  schützen. 

Die  Pläne  werden  im  Termine  ausgebreitet,  und  Alle, 
die  sieh  melden,  mit  ihren  Wünschen  gehört..  Insbesondere 
wird  jeder  Grundeigenthümer  oder  Pächter,  dessen  Land 
von  der  Bahnlinie  getroffen  wird,  der  Reihe  nach  auf- 
gerufen  und  in  Landgemeinden  unter  Zuziehung  des 
Amts-  und  Gemeindevorstehers  aut  dem  Plaue  darüber 
boiehrt,  inwiefern  die  Bahnanlage  seiu  Grundeigenthum 
verkürze  oder  durchschneide,  wie  vorhandene  Wege- 
verbindungen verändert,  durchschnittene  Flüchen  durch 
neue  Wegeanlagen  mit  einander  verbunden  werden  und 
wie  die  Be-  und  Entwässerungen  in  Zukunft  erfolgen  sollen. 

Anfragen  werden  beantwortet,  lieber  Anträge  wird 
entschieden,  ob  sie  begründet  sind  oder  nicht.  Im  ersteren 
Falle  wird  festgestellt,  in  welcher  Weise  ihnen  statt- 
zugeben sei.  Im  anderen  Falle  wird  erwogen,  ob  sie  an 
sieh  mit  dem  Bahnintcressc  vereinbar  und  ohne  besonderen 
Aufwand  erfüllbar  seien,  und  zutreffenden  Falles  werden 
auch  derartige  Wünsche  befriedigt. 

Am  Schlüsse  jedes  einzelnen  Locnltermins  wird  eine 
Verhandlung  aufgenommen  oder  fortgesetzt  und  darin 
jede  Aenderung  kurz  vermerkt,  die  au  dem  Plunentwurfe 
beschlossen  worden  ist,  z.  B : das  Müller’sche  Grundstück, 
links  von  Station  14  (d.  h.  in  der  Folge  und  Richtung 
der  Stationsnummera)  soll  durch  Verlängerung  des 
Parallelweges  von  Station  15  bis  Station  14  + 90  zu- 
gänglich gemacht  werden.  Zur  Vermeidung  überflüssigen 
Schreibwerks  und  zur  besseren  Uebersicht  ist  eine  er- 
schöpfende, aber  knappe  Fassung  des  Protocolls  erwünscht. 
Insbesondere  ist  es  nicht  empfehlenswert)!,  wo  möglich 
jeden  einzelnen  Antrag  nufzunehmen  und  dabei  zu  be- 
merken, wie  sich  die  verschiedenen  Commissarien  dazu 
stellen,  und  ob  er  nugenommen  oder  abgelehnt  werde, 
oder  gar  die  Stellungnahme  des  Regierungspräsidenten 
vorzubehalten.  In  der  Regel  werden  sich  die  beiderseitigen 
Commissarien  sofort  über  den  Antrag  schlüssig  machen 
können,  zumal  da  Amts-  und  Gemeindevorsteher,  Kreis- 
und  ätadthehörden  zur  Stelle  sind  und  zur  Acusserung 
und  Auskunftsertheilung  herangezogen  werden  können. 
Der  schleppende  schriftliche  Weg  erschwert  und  verzögert 
die  Erledigung  der  Sache;  der  unmittelbare  mündliche 
Verkehr  au  Ort  und  Stelle  führt  weit  rascher  zum  Ziele. 
Nur  ausnahmsweise  sind  daher  der  Antrag  und  die  ver- 
schiedenen Ansichten  im  Protocoll  zu  vermerken,  oder 
weitere  Verhandlungen  vorzubehalten.  Wird  ein  Antrag 
abgelehnt  und  es  gelingt  nicht,  den  Antragsteller  durch 
Belehrung  davon  zu  überzeugen,  dass  und  weshalb  sein 
Antrag  unbegründet  sei,  so  muss  dies  zu  Protocoll  ge- 
nommen werden,  weil  anzunelunen  ist,  dass  im  Wege  der 
Beschwerde  oder  des  Enteignungsverfahrens  nochmals 
über  die  Sache  verhandelt  werden  wird.  Im  Uebrigen 
pflegt  die  Protocollirung  abgelehuter  Anträge  zu 
unterbleiben. 

In  Verbindung  mit  der  später  ergehenden  ministeriellen 
Entscheidung  (Genehmigung,  vorläufige  Planfcststellung) 
sind  die  nicht  beanstandeten  Feststellungen,  die  uls 
Ergcbniss  der  landespolizeiliehen  Prüfung  den  Inhalt  des 
Prüfungsprotocolls  ausmachen,  die  (jruudluge  für  Grund- 
erwerb und  Bauausliihruug,  sowie  für  die  gcsnmmte  zu- 
künftige Verwaltung  der  Bahnstrecke,  sofern  nicht  noch 
iu  einzelnen  Fällen  im  Enteign ungsvcrlähren  Abäuderuugen 
beschlossen  werden.  Hieraus  leuchtet  die  Bedeutung  und 
Wichtigkeit  des  landespolizeilichen  Prüfungsprotocolls 
ohne  weiteres  ein. 

Zur  Verhandlung  und  zur  Aufnahme  in  das  Protocoll 
gelangen  in  der  Regel  folgende  Gegenstände: 

A.  Die  Zugänglichkeit  der  von  der  Bahn 
durchschnittenen  oder  abgeschnittenen 
Gru  ndstückst  heile. 

Gewöhnlich  verlangt  jeder  Grundeigenthümer,  dessen 
Land  die  Linie  durchschneidet,  die  Herstellung  eiuer 
Ueberfuhrt  oder  aber  die  Erbauung  einer  Brücke,  wenn 
die  Bahn  im  Einschnitt,  und  einer  Wegunterführung, 
wenn  sie  im  Aufträge  liegt.  Letzteres  muss  wegen  der 
damit  verbundenen  beträchtlichen  Kosten,  die  zu  den 
dadurch  zu  schützenden  Interessen  niemals  in  einem  an- 
gemessenen Verhältnisse  stehen  würden,  regelmässig 
unterbleiben.  Auch  die  Herstellung  einer  Brücke  wird 


nur  zugestanden  werden  können,  wenn  eine  andere  Ver- 
bindung nicht  möglich  sein  sollte,  oder  wenn  die  Be- 
schaffung neuer  Wege,  sei  es  durch  den  Grunderwerb, 
sei  es  durch  Wegebauarbeiten  Kosten  verursachen  würde, 
die  in  Verbindung  mit  den  für  künftige  Umwege  als  Wirth- 
sehnftsersehwemisse  zu  gewährenden  Entschädigungen 
die  Brückenkosten  übersteigen.*) 

Ueberfahrten  über  die  Bahn  dürfen  aus  Gründen  der 
Betriebssicherheit  auch  bei  Nebenbahnen  nicht  in  zu 
rascher  Folge  zugelassen  werden.  Zwischen  zwei  Ueber- 
fahrten muss  mindestens  ein  Abstand  von  300— '400  m 
bleiben.  Die  Ueberfahrten  können  auch  nicht  an  beliebiger 
Stelle,  sondern  thunliehst  nur  da  zugelassen  werden,  wo 
die  Uebersicht  über  die  Ueberfahrtsrampen  vom  Zuge  aus 
und  über  die  Bahnlinie  von  den  Rampen  aus  gewahrt  ist 
und  wo  die  Balm  weder  im  hoheu  Aufträge,  noch  im 
tiefen  Einschnitt  liegt;  hohe  Rampen  erweisen  sich  auch 
für  den  Landverkehr  als  sehr  lästig  und  unbequemer,  als 
ein  massiger  Umweg.  Man  wird  sie  ferner,  wenn  irgend 
angängig,  auf  die  Grenze  zweier  Grundstücke  legen,  um 
wenigstens  zwei  Grundeigenthümern  die  unmittelbare  Ver- 
bindung ihrer  getrennten  Grundstückstheile  zu  verschaffen. 

Die  daneben  liegenden  Grundstücke  könnten  unmittel- 
bare Ueberfahrten  höchstens  erhalten,  wenn  sie  3—400  m 
von  dieser  nächsten  Ueberfuhrt  entfernt  liegen.  Sonst 
bleibt  nichts  weiter  übrig,  als  durch  neben  dem  Bahn- 
körper anzulegende  Wegestreiten  — Parallelwege  — die 
abgeschnittenen  Grnndstückstheile  mit  der  nächsten  Ueber- 
fahrt  zu  verbinden.  Die  Nachtlieilc,  die  die  Grundbesitzer 
dadurch  erleiden,  dass  sie  künftig  jedesmal  Umwege 
zurückzulcgcn  haben,  um  das  abgcsclinittene  Land  zu 
erreichen,  müssen  ihnen  uls  Wirthschaft.serschwernisse  durch 
Geldentschiidigungcn  vergütet  werden;  ebenso  sind  sie 
entschädigungsberechtigt,  wenn  sie  infolge  der  Veränderung 
ihres  Grundeigenthums  und  seiner  verminderten  Zugäng- 
lichkeit die  Bewirthschaftunsr  ihres  Landes  anders  einrichten 
müssen.  Derartige  Entschädigungen  fallen  dem  Grund- 
erwerbe zur  Last  als  Minderwerth  des  Restgrundstücks**), 
wofür  hei  Nebenbahnen  gesetz-  und  vertragsmüssig  der 
Kreis  als  Balmintercssent  aufzukommen  hat.  Da  das 
lundespolizeiliehe  Prüfungsverfahren  mit  dem  Grund- 
erwerbc  jedoch  nichts  zu  schatten  hat,  so  werden  die 
Grundeigenthümer  oder  Pächter  mit  diesen  Ansprüchen 
auf  die  späteren  Grunderwerbsverhandlungcu  verwiesen. 

Nicht  selten  sind  die  abgeschnittenen  Grundstücks- 
theile  von  so  kleinem  Umfange,  dass  sie  zur  abgesonderten 
Bewirtschaftung  nicht  mehr  geeignet  sind.  Oder  cs  sind 
zur  Herstellung  der  Verbindung  zwischen  den  getrennten 
Theilen  so  lange  Parallelwege  anzulegcn,  dass  die  Gruud- 
erwerbskosten  dafür  zusammen  mit  der  für  Umwege  als 
Wirthschaftserschwernis.se  zu  gewährenden  Entschädigung 
eine  verhültnissmiissig  bedeutende  Höhe  erreichen.  Oder 
aber  es  werden  rechts  und  links  von  der  Buhn  kleinere 
Grundstückstheile  abgeschnitten,  die  verschiedenen  Eigen- 
tümern gehören.  In  alten  diesen  Füllen  werden  die 
abgeschnittenen  Theile  zweckmässig  von  dem  grunderwerbs- 
pflichtigen Kreise  erworben,  an  die  benachbarten  Besitzer 
veräussert  oder  ausgetauscht  und  die  Werthverschieden- 
heiten durch  Geldentschüdigung  ausgeglichen.  Ent- 
sprechende Vermerke  finden  im  Protocoll  Aufnahme.  Oft 
werden  derartige  Maassnahmen  dem  grunderwerbs- 
pflichtigen Kreise  überhaupt,  keine  Kosten  verursachen  und 
darum  der  Anlage  von  Parallel  wegen  unbedingt  vorzu- 
zieben  sein.  Man  wird  aber  doch  andererseits  auch  die 
Wünsche  des  Grundbesitzers  hören  und  nicht  ausser  Acht 
hissen  dürfen,  wenn  ihm  Land  ohne  Tauschersatz  ab- 
genommen  werden  soll,  weil  ihm  die  Grundentschädigung 
oft  den  Schaden  überhaupt  nicht  ersetzen  kann,  den  er 

*)  Nach  dem  allgemeinen  Grundsätze,  dass  die  durch  die 
Anlage  entstehenden  Kosten  in  einem  angemessenen  Ver- 
hältnisse zu  den  pecuniären  Intorcsson  stehon  müssen,  die 
gewahrt  werden  sollen,  und  das*  es  nicht  gerechtfertigt 
wäre,  dem  Eisoitbahmtuteniehmer  erhebliche  Opfer  aui- 
zubürden,  um  einen  unbedeutenden  -Erfolg  zu  erzielen. 
(Seydel,  das  Gesetz  über  die  Enteignung  von  Grutidoigcnthum, 
zweite  Auflage  1887,  S.  89). 

**)  § 8 Absatz  2 des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von 
Grundeigonthum  vom  11.  Juni  1874. 

Hierzu  eine  Beilage. 
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durch  den  Verlust  eines  für  ihn  werth vollen  Theils  oder 
gar  seines  ganzen  Landes  erleidet.*) 

B.  Brücken-  und  Entwässerungsanlagen. 

Hie.  Brücken,  die  im  Zuge  der  Bahnlinie  über  Ströme, 
Flüsse  oder  Bäche  geschlagen  werden  sollen,  müssen  ge- 
nügend weite  OelTnungen  haben.  Das  Mauss  ihrer  lichten 
NY  eite  ist  nicht  nur  vom  Wasserpolizei  liehen  Standpunkte 
aus,  sondern  auch  für  die  Sicherheit  der  Buhnanlagc  von 
der  grössten  Bedeutung.  Besichtigungen  und  Erörterungen 
an  Ort  und  Stelle  sind  hier  oft  nüthig.  Ortskundige 
werden  vernommen.  Vertreter  der  Stromhau-,  Wasser- 
polizei- und  Deichverwaltungen  legen  ihre  Ansichten 
darüber  dar,  ob  und  inwieweit  der  Entwurf  genüge  oder 
nicht.  Meinungsverschiedenheiten  werden  später  der 
Ministerialinstanz  zur  Entscheidung  vorgetragen.  Ge- 
wöhnlich wird  von  der  lichten  N\  eite  der  nächsten,  unter- 
halb gelegenen  alten  Brücke  ausgegungen  und  diese  als 
ausreichend  angesehen.  • 

Die  lichte  Weite  der  vorgesehenen  Durchlässe  wird 


*)  Will  sich  der  Kigenthümer  nicht  dabei  beruhigen,  so 
würde,  wenn  die  Erwerbung  der  Flüche  nicht  plaumiissig  fcst- 
gestullt  sein  sollte,  seinen  Anträgen  stnttgegehen  werden 
müssen.  Vet’gl.  § !)  des  Enteignungsgeactzes  und  Seydel  Ent- 
eignung 9,  No.  2 S.  ßd  u.  (>  t. 


geprüft  und  festgestellt,  ob  die  Herstellung  noch  anderer 
Entwässerungsanlagen  erforderlich  ist,  oder  ob  die  vor- 
gesehenen Anlagen  genügen.  Die  Interessenten  üussern 
sich  über  das  ihres  Erachtens  Gebotene. 

•Die  vorhandenen  Drainagen  bleiben  erhnlten  und  sind 
durch  den  Bahnkörper,  der  sic  durchschneidet,  mittels 
Thonrühren  durchzuführen.  Die  Weite,  Tiefe  und  Gefftll- 
verhältnisse  der  vorgesehenen  Bahngräben  werden  geprüft; 
je  nach  dem  Krgebniss  der  Erörterungen  wird  zu  l’rotocoll 
vermerkt,  welche  Aenderungcn  der  Entwurf  erfahren  soll. 
Zuweilen  muss  die  Herstellung  kleiner  Brücken  über  einen 
Grnben  oder  sonstigen  NVasserlanf  in  Pnrnllelwegen  oder 
andern  Wegeanlngon  zngestanden  werden,  tun  diese  NVege 
befahrbar  zu  machen. 

Dngegcu  müssen  Forderungen  bekämpft  werden,  die 
die  Verbesserung  bestehender  Entwüsserungsverliültnissc, 
sei  es  durch  Schaffung  neuer  Anlagen,  sei  es  durch  an  sich 
nicht  oder  doch  nicht  in  dem  geforderten  l'mfange  noth- 
wendige  Veränderungen  des  alten  Zustandes,  zum  Ziele 
haben.  Die  dem  Eisenbabnfiscus  zur  Verfügung  stellenden 
Mittel  des  Baufonds  dürfen  zu  derartigen  Meliorationen 
nicht  verwendet,  sondern  zur  Acnderuug  vorhandener 
Entwässerungsanlagen  nur  soweit  in  Anspruch  genommen 
werden,  als  nüthig  ist,  um  die  benachbarten  Grundbesitzer 
gegen  die  aus  der  Hcrstellnng  der  Buhnanlnsre  entstehenden 


mit  Locomotivkessel, 


Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 


LocomoMlen 


liefert  als  Specialitäten 

MaschiDenbao-Gesellsclialt  Heilbronn 

in  Heilbronn. 
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Gefahren  und  Nachtheile  in  Benutzung  ihrer  Grundstücke 
zu  sichern. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Berliner  Pferdeeisenbahn  -Gesellschaft.  (J.Lest- 
mann  & Go.)  Dn  die  ConcoSsion  für  die  Pferde* 
bahnlinic  Berlin-Ghurlottenbur",  insoweit  es  sieh  tun  Char- 
lottenburger Gebiet  handelt,  um  1.  Juli  ISO;')  abliiuft,  hat. 
di«  Gesellschaft  mit  der  Stadtgemeinde  Charlottonburg 
neue  Vereinbarungen  getroffen,  deren  endgültiger  Abschluss 
erfolgen  soll,  sobald  der  Gesamnitplun  auch  die  Ge- 
nehmigung der  übrigen  zuständigen  Behörden  erhalten 
hat.  Es  handelt  sich  um  eine  mit  oberirdischer  Leitung 
electrisch  zu  betreibende  Strassenbahn  im  Zuge  der 
Spnndauer-  und  Berliner-Strasse  in  Glmrluttenburg  von 
Sophie  - Gharlottenstrasse  bis  zur  Stadtbahnhaltes teile 
Thiergarten  und  weiter  die  Cliarlottenburger  Chaussee 
entlang  (im  Berliner  Gebiet)  durch  die  Dorotheenstrasse 
nach  dem  Kupferg ruhen.  Der  electrische  Betrieb  soll 
zunächst  auf  die  Strecke  .Ecke  Dorotheen-  und  Sommer- 
strasse in  Berlin  bis  zur  Sophie-Gharlottenstrasse  in  Char- 
lottenburg beschränkt  werden,  während  auf  der  Strecke 
Dorotheenstrnssc  bis  Kupfergraben  vorläufig  der  Betrieb 
mit  Pferden  aufrecht  erhalten  bleibt.  Soweit  es  sich  um 
das  Berliner  Gebiet  handelt,  hat  die  Gesellschaft  jetzt  die 
Genehmigung  des  Berliner  Magistrats  zu  dem  gedachten 
Plan  nachgesucht.  Der  Vertrag  mit  Charlottonburg  soll 
nuf  die  Dauer  von  40  Jahren  lauten;  den  Bau  der  elec 
frischen  Bahn  wird  die  Firma  Siemens  & Halske  zur  Aus- 
führung bringen. 

Allgemeine  Berliner  Ombnibus-Acticngesell- 
scliaft.  Der  auf  den  2.  Mürz  er.  zu  berufenden  General- 
versammlung der  Aetionaire  wird’  die  Vertheilung  einer 
Dividende  von  !3*/j  pCt.  pro  1898  vorgeschlagen  werden. 

Carlsruher-,  M iihlburger-  und  Dorischer- 
Pferde-  und  Dampfbahn-Gesellschaft.  Die  Fnhrgeld- 


cimiahmcn  betrugen  int  December  1893  Mk.  17936, i«,  im 
December  1892  Mk.  1 f 1 SO,-.  Im  Betriebsjahr  180:1  stellten 
sich  die  Fahrgeldeinnahroen  insgesammt.  auf  Mk.  2:10073, Iu 
gegen  Mk.  222'dnj,^  im  Jahre  1892. 

Lübecker  Pferdeeisenhahn.  Die  Einführung  des 
electrischen  Betriebes  steht,  wie  uns  mitgetheilt  wird, 
Ende  April  oder  Anfang  Mai  d.  J.  zu  erwarten. 

Electrische  Bahn  Rittershausen  — Schwelm. 
Seit  einiger  Zeit  werden  liier  Vorbereitungen  getroflen, 
um  eine  Strasscnbuhn  von  Ritterslmusen  nach  Schwelm 
und  dann  weiter  nach  Milspe  zu  erbauen.  An  einem 
Acticnunternehmen  würden  sich  jedenfalls  auch  die  von 
der  Bahn  berührten  Gemeinden  betheiligen.  Auf  eine 
Einladung  des  dortigen  Magistrats  hielt  am  19.  v.  M. 
Regierungshaumeister  Ivüchler  aus  Honsdorf  einen  Vortrag 
über  den  Bau  einer  derartigen  Schmalspurbahn.  I.  nter 
den  zahlreichen  Zuhörern  waren  ausser  den  städtischen 
Behörden  auch  die  Vertreter  des  Kreises.  Redner  be- 
sprach eingehend  vier  Projecte,  nämlich  die  Anlage  einer 
Locomotiv-,  einer  Pferde-,  einer  electrischen  Buhn  und 
das  auf  Gasmotorenbetrieb  beruhende  System  Liihrig.  Kr 
empfahl  sowohl  den  Locomotiv-,  als  auch  den  electrischen 
Betrieb.  Letzterer  dürfte  aber  in  der  Anlage  zu  theuer 
sein,  denn  während  eine  10  km  lange  Dampfbahn  zwischen 
Ritterslmusen  und  Milspe  IPSO  000  Mark  kostet,  erfordert 
eine  electrische  Bahn  von  derselben  Länge  die  Summe 
von  0(8)  0<K)  Mark.  Bei  dem  Bau  einer  Strassenbahn 
zwischen  den  genannten  Orten  wäre  in  technischer  Be- 
ziehung nur  ein  erhebliches  Hinderniss  zu  beseitigen  in 
der  sehr  starken  Steigung  des  "Weges  in  Ritterslmusen, 
die  das  Verhiiltniss  vou  1:14  uufweist.  Zur  Beseitigung 
dieses  Hemmnisses  schlug  Redner  vor,  die  Strassenbahn 
mit  der  zu  erbauenden  Barmer  electrischen  Hochbahu  zu 
verbinden. 

Die Kleinbahuprojectc  der  Provinz  Posen  hubeu 
in  letzter  Zeit  erhebliche  Förderung  erfahren  und  ein  Theil 
derselben  wird  wohl  schon  im  kommenden  Frühjahr  ver- 
wirklicht werden  können.  Zu  den  am  Weitesten  vor- 
geschrittenen gehören  die  für  den  Bromberger  Kreis 
projectirten  Kleinbahnen,  deren  Bau  und  Betrieb  die  Ost- 


PHÖIIIX 


A cticn-< ieselhchaft  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ah  Specialüüt  Rillenaahienen  für  Strassenbuhneu 

in  mehr  ah  45  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  SO — 20J  mm 
und  20 — 50  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  emtheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenie  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 

ä£ 


iTrambahnwagen  [ 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  Spezialität  die 

Waggon-Fabrik 

Ludwigsltafen  a.  Rh. 


: 


und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geüefort  nach 

Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biandrate,  Burt- 
scheid, Ciiln,  Frankfurt  a.  M.,  Gatllatu, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigshafen, 
Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Novara, 
Peroea,  Pfalzburg,  Pineralo,  Peeen,  Peta- 
dam,  Rostock , Schwerin,  Stellberg, 
Streesburg,  Vigevane,  Wiesbaden,  Wteslech. 
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Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  StälOpfcLSphclli  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Slidfrankreich. 

Seit  1889  in  Berlin  7000ü  3 1,1  verlegt  =~ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vortikalen  Mauern,  auf  Holz,  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenb-gung  iiussor  Räume. 

Daehtleckuiigcii  in  Pappe,  Holzecment,  Schiefer,  Falzziegeln. 
N(ant|>fbo(oit  ftlr  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w..  wasNerdiehte  Keller  u.  Garantie,  Rürgcrsteigplatten. 
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deutsche  Kleinbahu-Actien-Gesellschnft  übernehmen  wird. 
Die  Vorbedingungen  für  den  Ban  dieser  Bahnen  sind  so 
ziemlich  all«  erfüllt,  die  Plane  haben  bereits  zur  all- 
gemeinen Kenntnissnahme  öffentlich  ausgelegen.  Be- 
zeichnend für  das  Kehlen  von  Verkehrsvcrbiuduugen  im 
Kreise  Bromberg  ist  es  wohl,  dass  Proteste  gegen  den 
Gang  der  Bahnlinien  gar  nicht,  oder  doch  nur  in  ganz 
geringem  Umfange  eiugegaugen  sind,  l'eber  die  Technik 
■ des  Kleinbahnweseus,  von  allgemeinen  Geeichtepudkten 
aus  betrachtet,  gab  Herr  Landrnth  v.  Unruh  im  technischen 
Verein  zu  Bromherg  interessante  Aufschlüsse;  speciell 
waren  die  Ausführungen  des  Herrn  v.  Unruh  über  das 
Umladen  der  Transporte  von  den  Voll-  auf  die  Tertiär- 
bühnen  von  allgemeinem  Interesse.  Zu  den  hierzu  verwend- 
baren Vorrichtungen  gehören  die  in  Sachsen  vielfach  ge- 
bräuchlichen Kollschcmc),  auf  die  die  grossen  Wagenkasten 
geladen  und  so  auf  die  Kleiubalingleise  gebracht  werden; 
umgekehrt  werden  die  Kleinbahnwagen  auf  grosse  auf- 
gefahren und  durch  Umkippen  entleert  etc.  etc.  Zuerst 
wird  im  Kreise  Broiuberg  die  Hauptlinie  Bromberg — Crone 
n.  d.  Brühe  in  Angriff  genommen  werden. 

Oesterreich-Ungarn. 

Eine  Strassenbahn  zum  Anschlüsse  an  die 
Kn  hlenbergbahn.  Das  Handelsministerium  hat  dem 
Yerwaltungsrathe  der  Kiihlenberg-Kiseubalm-Gescllschnft 
in  Wien  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer  Vor- 
arbeiten für  eine  in  Oberdöbling  an  die-  Liuien  der  Wiener 
Tmmwuy-  und  der  Neuen  Wiener  Tramwav-Gosellschaft 
anschliessende  Strasseubahu  durch  die  Öberdöblinger 
Hauptstrasse,  Allcognsse,  Hirscheneasse,  Grinzingeretrasse, 
Sieveriogorstrasse,  Huuptst.ra.sse,  Wienerstrasse,  Grinzinger 
Kirchengnsse,  Nussdorterstrasse  und  durch  den  Languckor- 
weg  zu  einer  neu  zu  errichtenden  Station  der  auf  den 
Kaldenberg  führenden  Zahnradbahn  im  Sinne  der  be- 
stellenden Normen  auf  diu  Dauer  eines  Jahres  ortheilt. 

Asien. 

Electrische  Strassenbahn  in  Siam.  Bezüglich 
der  interessanten,  von  uns  schon  früher  erwähnten  Anlage 
einer  Anfang  des  Jahres  1893  in  Betrieb  gekommenen  elec- 
trischen  Strassenbahn  in  Siam  wird  noch  Folgendes  mit- 


getheilt:  Die  l.inie  hat  eine  Lunge  von  Okm  und  beginnt 
im  Mittelpunkte  der  Stadt  an  der  Endstation  der  Pferde- 
bahn. Dieselbe  führt  nach  Bang-ko-lem  und  besitzt  ober- 
irdische Stromzufühvung.  Die  aus  Hartkupfer  bestehende 
Arbeitsleitung  wird  durch  auf  beiden  Seiten  der  Strassen 
aufgestellte  Holzmuste,  resp.  durch  die  an  diesen  befestigten 
yuerdriilite,  getragen.  Als  Material  für  diese  Stangen 
musste  Teakholz  gewählt  werden,  welches  alleiu  den  ge- 
fürchteten Zerstörungen  durch  die  weissc  Ameise  Wider- 
stand leistet.  Die  sechs  vorhandenen  Wagen  sind  mit  je 
einem  Short-Motor  (Type  single  roduction)  von  20  PS  ous- 
gestattet,  welche,  wie  üblich,  mittels  der  von  jeder  Platt- 
form aus  zu  bedienenden  Widerstünde  regulirt  werden. 
Die  Maschinenstation  befindet  sich  in  der  Nähe  des  Aus- 
gangspunktes der  Linie  in  der  Stadt.  Dieselbe  enthält 
2 sclinelllanfende  Dampfmaschinen,  welche  2 Short-Dynnmos 
von  je  40  000  Watt  not  reiben.  Als  Dampferzeuger  dienen 
•2  Röhrenkessel  von  je  s0  PS,  welche  mit  Sägespänen  ge- 
heizt werden.  Der  Betrieb  hat  sich  so  günstig  entwickelt, 
dass  bereits  4 weitere  Wagen  vom  Unternehmer  bestellt 
wurden.  Unsere  Leser  werden  sich  erinnern,  dass  wir  die 
Constructioneu  etc.  bereits  in  No.  20  des  Jahrganges  1893 
besprochen  haben. 


Entscheidungen. 

Durch  die  Beschlüsse  der  Gemeindevertretung 
ist  deu  Mitgliedern  der  freiwilligen  Feuerwehr  angemessene 
Entschädigung  zugesichert,  falls  sie  bei  einem  Brande  oder 
bei  einer  Hebung  einen  Unfall  erleiden  sollten.  Jene  Be- 
schlüsse waren  dem  Vorstand  der  Feuerwehr  zur  Benach- 
richtigung derer  Mitglieder  mitgcthcilt.  Die  Benach- 
richtigung ist  erfolgt.  Es  ist  angenommen,  dass  der 
Kläger,  welcher  demiiehst  ohne  sein  Verschulden  bei  einer 
Uebung  einen  Unfall  erlitten  lmt,  durch  seinen  Beitritt 
zur  Feuerwehr,  und  indem  er  bei  derselben  als  Mitglied 
verblieb,  jene  Zusicherung  aceeptirt  hat  und  dass  so  ein 
die,  Stadt  verpflichtender  V ertrag  zu  Stande  gekommen  ist. 
Aus  diesem  \ ertrage  ist  die  Stadt  zu  uugomessenor  Ent- 
schädigung verurfheilt.  Entscheidung  des  Reichsgerichts 
vom  13.  November  1893. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Mtrasseubtthueu. 

Eingctührt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Loculbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn. Naumburgor  Strassenbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn. Allgemeine  Localbahnen  (Dortmuud- 
Duisburg).  Mannheim- Weinlieimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feudcn- 
heimer,  Carlsruhe-Spück-Darmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Bisonbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsoraeter 

für 

Wammrsorpg  m Eisenbaimeo. 

Heber  700  unserer  Pulsometer  sind  lür 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Emptehlungcn  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Sicherheits-Jnjector 

(selbsttMtig  aosaugend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit,  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oetfoung  des  Dampfventils  — ohne 

Hebeleiustellung  — nötliig. 
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Derjenige,  welcher  ein  auf  Schadensersatz  ab- 
zielendes  Polizeigesetz  nicht  befolgt,  kann  sich 
gegen  den  Anspruch  auf  Schadensersatz  durch  den  Nach- 
weis schützen,  dass  ihn  ki‘in  Verschulden  treffe.  Dies  ist  vom 
Reichsgericht,  VI.  Oivilsennt,  im  Urtheil  vom  IC.  März  1893 
entwickelt.  Der  Straffail  ist  folgender:  Die  Klägerin  hatte 
in  der  Nacht  vom  24.  zum  25.  Januar  1890  auf  dem 
Bürgersteige  der  Ornnicnstrasse  in  Berlin  einen  Beinbruch 
erlitten,  und  zwar  ihrer  Behauptung  zufolge  dadurch,  dass 
sie  an  einer  Stelle,  wo  eine  Granitplnttc  fehlte,  in  eine  im 
Erdreiche  befindliche,  jeder  Schutzronassregel  entbehrende 
Vertiefung  getreten  und  zu  Falle  gekommen  ist.  Sie  bc- 
nnsnrueht  vom  Beklagten,  Reichsfiscns,  Schadensersatz, 
weil  die  Directinn  der  Reichsdriickerrt  dort  behufs  Ab- 
führung des  Condensationswassers  nach  einem  Snreecnnal 
ein  Thourohr  habe  legen  und  hierbei  den  PlattenDelng  des 
Bürgersteiges  habe  aufroissen  lassen,  ohne  die  gefährliche 
Stelle  abzusperren  oder  kenntlich  zu  machen.  Beide 
Vorderrichter  haben  die  Klage  abgewiesen.  Das  Knmmer- 
geriebt  führte  ans,  es  liege  nach  dein  Vortrago  der  Klägerin, 
da  der  Unfall  sich  durch  eine  unverdeokt  oder  uuverwnhrt 
gebliebene  Vertiefung  ereignet  habe,  der  Fall  des  § 307 
Absatz  12  des  Reich  «Strafgesetzbuchs  vor.  Die  Legung 
eines  Thonrohrs  unterhalb  einer  Öffentlichen  Strasse  sei 
kein  Bau  im  Sinne  des  £ 307  Absatz  14.  Als  der  zur 
Verwahrung  der  Grube  \ orpfiiehtete  erscheine,  wenn  die 
Anlage  im  Aufträge  des  Eigentümers  durch  einen  Werk- 
meister ausgeführt  werde, . zunächst  der  Werkmeister. 
Unter  Umstünden  könne  allerdings  neben  demselben  auch 
der  Eigeuthiiiner  als  dazu  verpflichtet  angesehen  werden. 
In  jedem,  Falle  sei  aber  eine  Krsatzpflicht  auch  des  Eigen- 
tümers nur  bei  vorliegendem  Verschulden  desselben  nach 
Maassgabe  des  Allgemeinen  Landrechts  1 fi  begründet. 
Es  habe  nun  aber  die  Beklagte  durch  den  Vertrag  vom 
31.  October,  10.  November  'JO  der  Firma  A.  B.,  gegen 
deren  Auswahl  von  der  Klägerin  ein  Vorwurf  nicht  er- 
hoben sei,  die  bezüglichen  Arbeiten  und  Lieferungen  über- 


tragen und  im  § 10  der  allgemeinen  Bedingungen  jener 
Firma  die  Befolgung  der  bestehenden  polizeilichen  Vor- 
schriften und  ergehenden  polizeilichen  Anordnungen  noch 
besonders  zur  Pflicht  gemacht.  Die  Beklagt«  trcfl'e  daher 
kein  Versehen.  Das  Reichsgericht  hat  di«  Revision  der 
Klägerin  verworfen  mit  folgender  Begründung:  Der  An- 
nahme des  Rerufungsgeriehfs,  dass  der  § 367  Absatz  14 
des  Kciclistrnfgesetzhuclis  hier  um  deshalb  Leine  Anwendung 
linde,  weil  die  Thonrührenloitung  kein  Bau  im  Sinne  dieser 
Bestimmung  sei,  lässt  sich  nicht  boitreten.  Die  Gleich- 
stellung von  Brunnen,  Brücken  und  Schleusen  mit  Gebäuden 
und  »anderen  Bauwerken“  im  § .'167  Absntz  14  zeigt,  dass 
der  Ausdruck  »Bau“  und  „Bauwerk“  dabei  im  weitesten 
Umlänge  gebraucht  ist  und  jede  durch  Veränderung  des 
Grund  und  Bodens  oder  in  Verbindung  mit  diesem  ent- 
stehende. Anlage  umfasst.  Die  in  Rede  stehende  Vertiefung 
war  keine  Anlage,  sondern  soll  bei  Vornahme  des  Baues 
und  aus  Anlass  der  Vornahme  entstanden  sein.  Waren 
hierbei  die  erforderlichen  Siche  rungsin  nass  regeln  verab- 
säumt, so  liegt  der  Fall  des  § 367  Absatz  14  vor.  Dies  führt 
indessen  nicht  zur  Aufhebung  des  Berufungsurtheils,  da  be- 
züglich der  Frage  des  Verschuldens  als  Voraussetzung  der 
EntschädigungSpfllcht  ein  Unterschied  zwischen  den  Fällen 
des  § 307  Absatz  12  und  § 307  Absatz  14  des  Reichsstraf- 
geset/.huehs  nicht  zu  machen  ist.  Der  Berufungsrichter, 
der  das  Verschulden  des  Beklagten  verneint,  erklärt  dies 
deshalb  für  erheblich,  weil  der  ij  307  des  Strafgesetzbuchs 
die  Voraussetzung  der  Ersatzpflicht  überhaupt  nicht  be- 
stimme uud  diese  durch  das  Vorhamtcuscin  eiues  nach 
den  Vorschriften  des  Allgemeinen  Lnndrechts  I 0 vertret- 
baren Versehens  bedingt  werde.  Danach  beschränkt  der 
Berufungsrichter  seihst  die  Annahme,  dass  die  Ent- 
schüdigungspflieht  durch  das  nicht  Vorhandensein  eines 
Verschuldens  ausgeschlossen  werde,  nicht  aut  die  Fälle 
des  § 507  Absatz  12.  Hierbei  befindet  er  sieh  in  Ueberein- 
stimmuug  mit  der  Rechtsprechung  des  Reichsgerichts.  Ins- 
besondere ist  in  dem  Urtheil  vom  23.  Decembcr  1080  nicht 


ZBexlinex  -A-spixsolt-CS-esellscixaft 

KOPP  & C'E- 


xü  BERLIN  (Martin Ikcn fel<le)  Kaiserin  Augustia-Allee  28|£S9.  ”üf 

Herstellung  von.  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt* 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  and  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt, 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holrcoment  und  taolirptatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Debernahme  vou  Azphalttrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hofe,  Durchfahrten  eto. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  St&mpf-Beton. 

— •—(•  Eigene  Aephallgrulien  in  Vorwohle.  •!-*- 


in  Hoerde  i„  W. 


fertigt  als  Specialitat 

Rillenschienen 


.V-i.A'aWV,' 


jeden  Profils  Tür 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

naeh  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 


«-rfigitizag  by  Qm£)I< 
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bloss  mit  Rücksicht  auf  den  damals  vorliegenden  Fall  des 
§ .'if>7  Absatz  12,  sondern  allgemein  ausgesprochen  worden, 
dass  derjenige,  der  ein  auf  Schadensverhötungen  nbzielendea 
Polizeigesetz  nicht  beobachtet  — und  ein  solches  Polizei- 
gesetz ist  sowohl  der  § 3(17  Absatz  14,  wieg  307  Absatz  12  — 
civilrechtlicht  doch  dann  von  der  Haftung  tur  den  Schaden 
befreit  ist,  wenn  ihn  ein  Versehen  nicht  trifft,  und  dass 
das  Oegentheil  auch  nicht,  aus  dem  Wortlaut  des  g 2G  All- 
gemeinen Laudrechts  1 t>  gefolgert  werden  kann,  der  aus- 
drücklich eine  Vernachlässigung  des  Polizeigesetzes  zur 
Voraussetzung  der  Gntschüdigungsnflicht  macht.  Mag  auch 
in  der  Nichtbefolgung  eines  auf  Sclmdensverhütungen  ab- 
zielenden Polizeigesetzes  an  und  für  sich  insoweit  ein  ver- 
tretbares Versehen  zu  finden  sein,  dass  es  besonderer,  vom 
Beklagten  beizubringender  Umstände  bedarf,  um  ein  Ver- 
sehen nicht  anzunehmen,  so  hat  doch  im  vorliegenden 
Falle  das  Berufungsgericht  eben  aus  den  vorliegenden  be- 
sonderen Umstünden  entnommen,  dass  den  Beklagten, 
der  die  Ausführung  des  Baues  an  Techniker  übertrug  und 
ihnen  obendrein  die  Beobachtung  aller  polizeilichen  Vor- 
schriften zur  Pflicht  machte,  ohne  dass  gegen  die  Auswahl 
dieser  Techniker  von  der  Klägerin  etwas  erinnert  wäre, 
kein  Versehen  trifl't,  wenn  bei  der  Ausführung  gegen  die 
polizeilichen  Vorschriften  gefehlt  ist.  Ein  Keehtsirrthum 
ist  hierin  nicht  erkennbar. 


Vermischtes. 

Der  Grundstückserwerb  durch  Gemeinden.  Mit  der 

Vermehrung  der  Bevölkerung  wachsen  auch  die  socialen  Auf- 
gaben der  Gemeinden,  die  sich  in  neuester  Zeit  vorzugsweise 
der  Verbesserung  des  S hulwesens,  der  Wohnungen,  der  Ge- 
sundheitspflege und  der  Veredelung  der  Erholungen  und  Sitten 
zuwenden.  ’/.it  diesem  Zwecke  bedürfen  die  Gomoindovor- 
wnltungen  eines  grösseren  Grundbesitzes  und  namentlich  nach 


eines  aus-gedehnten  Garten-  und  Wtddareals  in  unmittelbarer 
Nähe,  dessen  Erwerb  an  vielen  Orten  durch  die  Militärbehörden 
und  die  staatlichen  Kinanzvorwaltungon  erleichtert  werden  kann. 
Jede  Stadt  bedarf  eines  Waldparkes  und  verschiedener  Kinder- 
spielplätze in  nächster  Nähe.  In  Preussen  ist  diese,  für  das 
Gemeindewesen  hochwichtige  Frage  jüngst  dadurch  angeregt, 
und  in  Fluss  gebracht  worden,  dass  der  Bund  für  Boden- 
reformer an  den  Preussischen  Kriegsminister  ein  Gesuch 
richtete,  die  von  der  Militärverwaltung  lieigegehenen  Grund- 
stücke nicht  ferner  an  private  Spekulanten,  sondern  den  Ge- 
meinden zu  überlassen.  Es,  unterliegt  keinem  Zweifel  dass  es 
sehr  im  Interesse  der  Gemeinden  liegt,  die  durch  Verlegung 
von  Kasernen,  Magazinen  oder  Exerzierplätzen  freiwerdenden 
Terrains  bei  itoer  meist  bedeutenden  Ausdehnung  möglichst 
ihrerseits  zu  übernehmen  und  zur  Vergrössorang  ihres  eigenen 
Grundbesitzes  zu  verwenden.  Die  Ansprüche  an  die  Gemeinden 
in  Bezug  auf  Sehnten  und  ähnliche  Zwecke  steigen  immer 
mehr.  Welche  Ansprüche  die  Zuknnff  noch  bringen  kann, 
lasst  sich  ganiicht  übersehen;  sicher  ist  nur.  dass  sio  immer 
grösseren  Umfang  annehmen  worden.  Anderseits  ist  der 
Grundbesitz  der  meisten  Gemeinden  nur  gering  und  die  Be- 
schaffung der  milbigen  Bauplätze  wird  immer  schwieriger  und 
kostspieliger.  Unter  diesen  Umständen  ist  es  zweifellos  besser, 
die  Gemeinden  erwerben  die  von  staatlichen  oder  Roichs- 
behörden  nufgegebenon  Terrains  ihrerseits,  nls  dass  sie  von 
Speculanten  erworben  und  später  von  diesen  zu  höheren 
Preisen  von  den  Gemeinden  für  Schul-  und  andere  Zwocko 
zurückgekauft  werden  müssen.  Vorgänge  in  einzelnen  Ge- 
meinden haben  hierzu  wenig  erfreuliche  Illustrationen  geliefert. 
Neben  dem  eigenen  Bedarf  der  Gemeinden  kommt  noch  die 
immer  brennender  werdende  Arbeiterwohtinngsfrage  in  Betracht. 
Es  ist  zweifellos,  dass  in  dieser  Frage  bald  etwas  Ernstliches 
geschehen  muss,  und  dass  den  Gemeinden  als  nächste  Pflicht 
obliegen  wird,  Aldiilfu  zu  schaffen.  Die  erste  Bedingung  hier- 
für wird  aber  wieder  sein,  das  nüthigo  Bauland  zu  beschaffen, 
um  gemeinnützigen  Gesellschaften  in  dieser  Beziehung  hilfreich 
an  die  Hand  gehen  zu  können.  Auch  dieser  Grund  dürfte  da- 
für sprechen,  derartige  Grundstücke  den  Gemeinden  rechtzeitig 
zu  sichern.  Da  der  Kriegsminister  in  seinor  Antwort  auf  dio 


Stein  brecüer 

neuester  Coustruetiou, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sämintliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheiihaft 
vertheilt ; jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Z3\xgrro.isse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crthcilt  von 


.lohn  Fowler  A Co.,  Magdeburg. 
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gedachte  Petition  seine  Geneigtheit  zu  erkennen  gegeben  hat, 
auf  die  vorgetragenen  Wünsche  einzngchon,  wenn  theGemoinden 
seihst  mit  derartigen  Anträgen  an  ihn  hentntroten  sollten,  so 
war©  sehr  zu  wünschen,  dass  dio  städtischen  Behenden  mit 
dun  entsprechenden  Anträgen  nicht  xiiumon. 

Die  Can&lla&tlon  von  Berlin  hat  sich  im  Jnhre  1892, ‘93 
erfreulich  weiter  entwickelt,  namentlich  sind  dio  Canalisations- 
hauten  in  dein  zum  VIII.  Hndinlsysteni  gehörigen  284.  Stadt* 
bezirk,  den  sogen.  Schoneberger  Wiesen,  und  im  Radialsystem 
IX  und  XII  eifrig  gefördert  worden  Dio  Schwierigkeiten, 
die  dom  Aushau  dieser  Systeme  im  Enteignungsverfahren  ent- 
gegenstanden, sind  beseitigt.  Die  Wirthschaftsergebnisse  dor 
Rieselgüter  waren  dagegen  sehr  ungünstig  und  erforderten 
zürn  orsten  Mal  einen  Zuschuss  in  Höhe  von  118  S00  Mk. 
Die  vier  älteren  Rieselgüter  Osdorf,  Grossheeren,  Falkenherg 
und  Malchow  haben  im  Ganzen  noch  eine  massige  Bodenrente 
ergeben.  Dio  Ursachen  liegen  in  der  schlechten  Witterung 
des  Jahres  1892,  in  dem  Sinken  der  Getreidepreise  um  etwa 
25  ®/ij,  in  den  Viehseuchen,  besonders  alter  in  dor  gesteigerten 
Hernchtung  des  Areals  zu  Riesolzwecken;  es  wurden  900  ha 
gegen  400  ha  im  Jahre  1891  hergorichtot  und  somit  fast 
2000  Morgen  der  Bestellung  entzogen.  Der  Betrieb  der  Radial- 
Systeme  I bis  VIII  und  X erstreckt,  sich  nicht  nur  auf  Berlin, 
sondern  theilweise  auch  auf  Charlottenburger  und  Schüiiebergcr 
Gebiet ; überhaupt  warnt  bis  l.  April  1802  21  75',  bis  1.  April 
18951  22  4SI  Grundstücke  angesclilossen,  davon  21 046  auf 
Berliner  Gebiet.  Die  Gcsammtbetriebskosten  stellten  sich  auf 
914  950  Mk.  oder  um  864  Mk.  niedriger,  als  im  Vorjahr.  Er- 
hebliche Kosten  verursachten  die  Neu-  und  Umbauten, 
namentlich  in  Malchow  (883000  Mk.'i  für  dio  Heimstätten  für 
Brustkranke.  Der  Zuschuss,  der  1802; 09  von  der  Cannliäations- 
vorwaltnng  aus  den  allgemeinen  Mitteln  des  Stadthaushalts 
beansprucht  wurde,  betrug  etwa  2',.s  Millionen  Mk.  Da  aber 
dio  Radinlsysteino  VIII  und  X bereits  im  November  1800  dem 
Betrieb  übergehen  und  die  Kadialsysteme  IX  und  XII  bis 
Ende  März  1893  soweit  gefördert  waren,  dass  alsbald  auch 
ihre  Inbetriebnahme  erfolgte,  da  ferner  ein  grossor  Thcil  von 
Blankenfelde  und  Bellersdorf  hergerichtet  und  zum  Riusol- 
hetrieb  eingerichtet  ist,  so  kaun  das  Work  der  Canalisation 
von  Berlin  innerhalb  dor  heutigen  Grenzen  der  Stadt  als 
nahezu  vollendet  gelten.  Die  Beurtheilung  der  finanziellen 


i e n. 

Zeitschrift  des  Oesterreichischetr  Ingenieur- 
und  Architecten-Vereines. 

Da»  grösste  und  verbreitert«  Facliblatt 
Oenterrelehs. 

Die  Zeitschrift  besitzt  einen  über  die  ganze  Erde  ausgebruituton  Leserkreis, 
sie  erscheint  wöchentlich,  mit  zahlreichen  Textfiguren  und  Tafeln. 

Dor  Abonnemenfsprels  ist  mit  Rücksicht  auf  den  gediegenen  Inhalt  und  die 
sorgfältige  Ausstattung  eiu  bescheidener  und  betrügt  per  Jahr  tl.  10. — mit  Post- 
vorsendung  in  Oesterreich-Ungarn  fl.  11.—,  in  Deutschland  20  Mark  (23  Mk.}.  Weiteres 
Ausland  25  Pres.  (UO  Eres).  • 

Bestellungen  werden  entgegen  genommen  vom  Secretariat  des  österreichischen 
Ingenieur-  und  Architectea-Verelnes,  Wien,  I.  Eschcubuchgnsse  0. 
gtf  Anzeigen  erfahren  durch  die  Zeitschrift  des  Oesterreichlscben  Ingenieur-  und  Ar 
chitecten-Verelnes  die  weiteste  Verbreitung.  Der  Preis  beträgt  für  die  4nml 
gespaltene  Nonpareille-Zeile  10  Kreuzer;  bei  öfterem  Erscheinen  entsprechender 
Rabatt.  Dio  alleinige  Anzoigon-Aufiiuhmo  erfolgt  durch  Bttdolf  Moaae, 
Annoncen -Expedition  in  Berlin,  Leipzig,  München  etc. 


Beite,  die  bisher  nur  für  dio  ersten  siobuD  Radialsysteme  galt, 
kann  also  jetzt  auf  sämmtlicho  Radialsystemo  und  Rieselfelder 
ausgedehnt  werden.  Hiomach  würde  für  dio  Cannlisations- 
tverlce  ein  Zuschuss  von  1135  000  Mk.  erforderlich  gewesen 
sein,  für  die  Riesultoldcr  1 881 403  Mk. ; bleiben  dio  Ausgaben 
tür  Amortisation  noch  ausser  Ansatz,  so  ermilssigt  sich  dor 
Zuschuss  für  dio  Gesnmmt  Verwaltung  auf  1 163  325  Mk. 

Baoterlenfrelea  Trlakwsuer  stellt  man  auf  einfache 
Weise  her,  indem  man  dom  Wasser  etwas  übermangansaures 
Kali  zusetzt  (pro  Liter  5—6  cg),  resp.  soviel,  bis  das  Wasser 
eine  schwach  rötliliche  Farho  hut.  Hierauf  setzt  man,  um  das 
Wasser  fnrblos  zu  machen,  eine  geringe  Menge  Cognac  oder 
Zucker  zu.  Bei  der  Reinigung  grosser  Wassormengon  genügt 
es,  oincu  mit  feingemahlener  Holzkohle  gelullten  Beutel  durch 
das  gefärbte  Wasser  zu  ziehen,  um  cs  farblos  zu  machen. 
Die  Holzkohle  kann  auch  dem  Gebrauche  getrocknet  und 
nochmals  verwendet  werden. 

Preisausschreiben  für  ein  Strassenbahnsystem.  Dio 

Metropolitan  Traetion  Co.  in  New-York  hat  kürzlich  einen 
Preis  von  15000  Doll,  für  ein  Strassonhahnsystem  mit  Motor- 
betrieb ausgeschrieben.  Dasselbe  soll  überlegen,  rosp.  gleich- 
werlhig  demjenigen  olectrischen  mit  olierirdischer  Strom  Zu- 
führung tTrolloy  - Svstom)  sein.  Es  handelt  Bich  augen- 
scheinlich um  eition  olectrischen  Bahnbetrieb  mit  unterirdischer 
Stromzuführung,  welch'  lotzoro  derart  unzulegon  sein  wiirdo, 
dass  die  jetzt  von  der  genannten  Gesellschaft,  benutzten 
Kabelftlh rangen  mit  verwendet  werden  können.  Bekanntlich 
haben  sich  Kabelbahnen  in  Amerika  mit  Erfolg  eingebürgert, 
jedoch  bieten  dieselben  eine  sehr  ungünstige  Ausnutzung  dor 
Maschinonaniage.  Jedenfalls  dürfte  dies  Preisausschreiben  eine 
Reihe  interessanter  Lösungen  dieser  wichtigen  Aufgabe  zu 
T’oge  fördern. 

ln  Sachau  der  eleotrlsohen  Hochbahn  ln  Berlin  ist 

nunmehr  auch  das  Problem  gelöst  worden,  auf  welche  Weise 
später  die  Wagen  in  Betrieb  gesetzt  werden.  Es  geschieht  dies 
mittels  Accumulatoren  und  Efoctromotoren,  die  hoide  unterhalb 
des  Waggons  augebracht,  durch  Kupferdraht  verbunden,  den 
olectrischen  Strom  auf  ein  Zahnrad  übertragen,  das  die  Drehung 
der  Achsen  und  Räder  bewirkt  und  je  nach  dor  Stärke 

dos  Stromes  eine  grössere  oder  geringere  Schnelligkeit  ver- 

ursacht. An  den  Endstationen  der  Bahnen  werden  Maschinen- 

„OesterftlcÜÄ  EisenbaUn-ZeitoBg“  ’ 

Organ  de»  „Club  österreichischer 
Eisenbahn-Beamten.“ 

Erscheint  jeden  Sonntag. 

Mit  1.  Januar  1894  beginnt  das  1.  Quartal 
des  XVII.  Juhrgutigcs  dieser  im  In-  und 
Auslände  verbreiteten,  vom  „Club  öster- 
reichischer Eisenbahn  - Beamten“  hornus- 

gegobonen  Wochenschrift. 

Die  „Qesterr.  E senbnhn-Zeitng"  erscheint 
seit  Beginn  des  XIII.  Jahrganges  in  wesent- 
lich vergrössertem  Umfange  und  kos'et  lud. 
Zuseod  ng  per  Post: 

Für  Oesterroich-Ungarn  ganzjährig  ö.  W. 
fl.  5. — . halbjährig  ö.  W.  tl.  2,W.  Kur  das 
Deutsclio  Reich:  ganzjährig  Mk.  12,  halb- 
jährig Mk.  6.  Für  das  übrige  Ausland: 
ganzjährig  Frcs.  20,  halbjährig  Pr  CS.  10. 

Die  Mitglieder  des  „Club  Österreich isclier 
Eisenbahn- Beamten“  erhalten  die  Zeitung 
unentgeltlich. 

So  lange  dor  Vorrath  reicht,  worden  com- 
plette  Jahrgänge  früheren  Datums,  gebunden 
oder  lose,  zu  bedeutend  ermässigten  Proisen 
abgegeben.  Die  Administration 

Wien,  I.  Kschenbachgasse  11,  Mozzanin 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserlch. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Saiz-Ufer  No.  18. 

Eigen«  Asphaltmiilile. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fabrsirassen  mit  sleiliamsßhem  Stampf-Asphalt 


In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  s.  w.  bis  jetzt  tusgeführt: 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1883. 


rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrit 

Grosses  Lager  von  Dachschiefer  und  SchieferplaUen. 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1888. 


Ausführung  voo  Asphaltlrungs-,  Cement-  und  Efndeokungs-Arbelten.  Holzpflaster  für  Strasses,  Durchfahrten,  Stille  u.  a.  w.,  StabfuasbSden. 

Für  die  von  uns  ausgoführten  Arbeiten  übornehmon  wir  langjährige  Garantie 
und  Stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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häuscr  mit  Dynamomaschinen  errichtet,  welche  unablässig  des 
Tages  über  in  Thütigkoit  sind  und  zuvor  die  für  die  Dauer 
einer  Fahrt  erforderliche  olectrische  Kraft  in  die  Accuinulntoron 
hinoinleiten.  Dieselben  bestehen  aus  kleineren  Hurtgummikiisten. 
mit  Blei-Batterieplnttoii  ausgefüllt,  die  zur  besseren  Erhaltung 
der  Kraft  mit  Schwefelsäure  getränkt  worden.  Die  Zusammen- 
stellung dieses  Apparates  ist  in  allen  Tlieilen  ungemein  ointäch 
und  höchst  practisch  construirt.  Dio  Waggons  selbst  worden 
so  ähnlich  ausschon,  wie  dio  Waggons  der  Pferdebahnen, 
jedoch  soll  die  innere  und  äussere  Ausstattung  möglichst 
comt'ortnbel  und  bei|uem,  namentlich  in  Bezug  aut  Sitzplätze, 
Beleuchtung  u.  s.  w.,  erfolgen.  Dio  Eisenconstructiou  des 
Oberbaues,  die  Tragen,  wio  Pfeiler,  Platten  und  Schienen 
werden  an  verschiedene  Eiscngusswerko  vergeben  und  dort 
gleich  so  vollendet,  dass  hier  bloss  die  Aufstellung  zu  erfolgen 
braucht.  Bezüglich  der  Spurweite  der  Schienen  steht  fest,  dass 
dieselben  bei  der  Hochbahn  etwas  schmäler,  bei  don  Strasson- 
strecken  und  der  TJntcrgrnndlinie  Fried richsstadtbahnhof — 
Potsdamer  Bubnlmf  so  breit  ausfaltcn,  wio  dies  bei  don 
Pferdebahnen  der  Kall  ist. 

Neueste  deutsche  Patentnachrichten. 

Authentisch  zusommengestollt  von  dem  Patontburcau  des 
Civilingenieurs  Dr.  phil.  11.  Zercner,  Berlin  N.,  Eiohendorff- 
Strasse  20,  welcher  sich  zugleich  bereit  erklärt,  den  Abonnenten 
dieser  Zeitschrift  allgemeine  Anfragen  in  Patentsachon  kosten- 
frei zu  beantworten. 

Pate  nt- Anmeldungen: 

CI.  20.  B.  IS  643.  Electrische  Bremsvorrichtung  für  Eisrnbahn- 
züge,  — A.  de  Bovot  in  Paris. 


CI.  20. -O.  8457.  Sehionenreinigor  mit  srdbstthätigor  Sand- 
tind  Salzstreuvorrichtung.  W.  Greulich, 
Remscheid. 

„ (Kt.  M.  9 825.  Eine  Vorrichtung  zum  Feststellen  von  Wagon- 
fenstern in  der  oberon  Endstollung.  — 
Christian  Miesen  in  Bonn  a., Rhein. 

„ 81.  II.  13800.  Wagen  zur  Fortschaöung  von  Abfuhrstotfon. 
— W.  Ileidrich  in  Rixdorf. 

„ 85.  G.  8 ‘182.  Schlammfänger  für  Slrassengullys. — Geiger- 
sche  Fabrik  für  Strosson-  und  Haus-Ent- 
wässerungaarlikel.  Carlsruhe,  Baden. 

Gebrauchsmuster: 

CI.  19.  No.  18263.  Eisenbahngleis-Schutzwand  gegen  Schnee- 
verwohnngen,  dadurch  gekennzeichnet,  dass 
die  Gerftstfläche  mit  entsprechend  langen 
und  breiten  Tafeln  aus  HolzstolV  bekleidet 
ist.  — Zilch  in  Schwanobeck  b.  Halherstadt. 

„ 20.  „ 17  039.  Transportables  Ladomaass,  welches  seitlich 
an  dio  Waggons  bewegt  werden  kann.  — 
Julius  Schiifor  in  Düsseldorf-Oberbilk. 

„ 20.  n 17  997.  Hiingelasche  mit  mehr  als  zwei  in  verschieden 
weiter  Entfernung  von  einander  liegenden 
Löchern  zur  Kegulirung  des  Buflferataedos 
an  Eisenbahnfahrzeugen.  — K.  Ilangartor 
in  Haspe  in  W. 

„ 20.  „ 18  466.  Kangirzeichon.  bestehend  aus  einer,  auf  einem 

Bctonfuss  befestigten  Porzollnnglocke,  deron 
Oberfläche  in  scharf  gegen  einander  nb- 
gogronzto,  verschieden  gefärbt«  Folder  zer- 
legt ist.  — E.  Uuttkowski  in  Briesen. 


Statistik  und  lletriebs-Er^ebnisse  von  Local-  uud  Strassenbahnen  im  Monat  Vecember  lSD.'l. 


Firma  und  Sitz  der  GosoUscbnft 


I.  Deutschland. 

Berliner  Pferde-Kisenbahn-Gesellschaft  . 
Grosse  Berliner  Pfcrde-Eisonbuhn-Actien- 
Gesellachaft-  , c . ...  . . . ■> 
None  Berliner  Pferdebahn-Gcsollscbaft.  . 
Breslauer  fStrassen-Eisenbalin-Gosellsch. 
Cölnischo  Strassenbahu-Gescllschaft  . . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft  . . 
Hamburger  Strassen-Eisenbahn-Gesollsch. 
Leipzig.  Pferdo-Eisonbnhti-Gesullsch.  A.G. 
Magdeburg.Strassäii-Eisenbahn-Gesellsch. 

II.  Niederlande. 

Rotterdamscbe  Tramway-Maatschappij  . 

III.  Schweiz. 

Zürcher  Strasscnbahn 
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Masttr-Brode. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Maatix-Brode. 


aac  a1 II. III. 


Schul*- Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Schutz-Marke. 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS” Asphalt,  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zn  richten. 

Ant  unsere  8tampf-A*phalt-F ahr-Strassen  (wovon  Berlin  beroits  oa.  400  000  qm,  resp.  8G  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsere  Val  de  Travurs-Guss-Asph&lt-Arbeiten. 

Die  secbsockigo  Form  unsorer  Val  de  Travers-Hastlx-Brode  wird  naebgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  dio  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 

WiB  ffl  M m m ££  n m m m »r?  m m m m m m m' 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Strasse»-  u»d  Gartenwalzea 

Jeder  Grösse  and  Conatruotion  fertigen 

Jul.Wolff&Co.,  .Maschinenfabrik  n,  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


R.  p«t  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  st 

■■■I  Ocst.-Ung.  Privilegium.  ■■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werke-  und  Klein- 
buhnon  unentbehrlich.  — Grosso  Schallwoite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlichen 
Bahnon  Deutschlands  ausschliesslich  oingofUhrt;  boi 
vielen  Bahnon  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dnmpfstrasson- 
babn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiebobühnen  and  DampffahrschiQbn.  — Grund- 
form 3,  4,  6 and  neueste,  bei  den  preass.,  sächs.  und 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  rnss.  Bahnen  eingeführte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  hei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  28  auch  boi  Vollhahn  on.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hahn  am  Kennel  (Dampfznlasshahn)  mit  selbst- 
thätiger  Wasserableitnng,  boi  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost- und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kosteafr.  Abhandleagen  ia  Engl.,  Frau-,  Mal.,  Hetl.,Rne. 


Carl  Beermann- 
Carl  Beermann - 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 


Strassenkehrmasehinen 

Sprengwagen 

Abschlämmmaschinen 

Müllabfuhrwagen 

Kehriehtkarren 

Kehriehtsammelkasten 


etc.  etc. 

All«  tierällic  zur  NtraKHonrelniguiig  in  bester,  vollkommenster 
AiiHl'uliriing  — : 

Reichhaltige,  iflustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

XuHoliiiK-nlalirlk  mul  Arbeilswnxen  - Bau 


^Tiiär1'11  Anhaitische  Bauscnule  Zerbst 

Mn*uh4i)t)  wi-rkf  r.  Tieflhlrf,  St**lnanct/rn.  »o»le  Faoluchilc  fÜi  Kiecabulm-,  Stra>*rn-a.Wtuf(li4ut«obnik 
fkmm  Urifrpnifuin*  vor  bue«t»*l'iüf uiitf »•Counul»«.  konlcufrcic  Auvkwnfl  durch  dl*  lilrectlon. 


Grosse  Berliner  Pferde  - Eisenbahn. 

Einnahme  (definitiv) 
im  Doceinber  1893 
- 1892 


Im  ganzen  Jahr  1893: 
* ,,  * 1892: 


1 213  398.05  M. 
123«  937,24  „ 

Ii  11(1,81  M. 
14  «01  «10,29  M. 
14  488  690.74  * 
178  019,55  M. 


Für  Redaction,  Expedition  und  Vorlag:  Julius  Engelmann,  Berlin,  Lützow-Ötrasso  97. 
Druck:  Hecht  & Hufonhäusor,  vormals  Wilhelm  Hecht’s  Uofbuchdruckorei,  Hizdort-Berlin  S.O. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 


Abonnements 


4<KtliliUi 
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Stranden  bau. 

Ueber  Asphalt-  und  Holzpflaster 
in  Berlin, 
i. 

Das  Jahr  1808  ist  für  diu  Rurliner  Asphaltstrassen 
ein  hochbedeutsames  gewesen,  hat  doch  im  Frühjahr  1803 
tlie  erste,  in  Berlin  ausgefttiirte  Fahrbahn  ans  Stainpf- 
asphalt  das  zwanzigste  Jahr  ihres  Resteliens  vollendet. 
Es  ist  die  im  Jahre  1873  damals  noch  unter  der  Ver- 
waltung der  Künigl  M inisterial-Rau-Commission  von  der 
Meuchatel  Asphalte  Company  hergestellte  .Strecke  der 
Markgrafenstrassc  zwischen  der  Französischen  nml  der 
Jägerstrasse.  Am  14.  April  v.  J.  hat  in  Gegenwart, 
von  Beamten  der  V.  Städtischen  Bau-Inspection  diu 
Entnahme  eines  Stückes  aus  der  Asphaltdecke  der  Fahr- 
tahn vor  dem  Hause  Markgrafenstrasse  No.  47  statt- 
gefunden und  ergab  es  sich,  dass  der  Asphalt  eine 
Stärke  von  4 cm  besass.  Bekanntlich  siud  die  Unter- 
nehmer der  Berliner  Strassen-Aspbaltirungen  nach  den 
Bedingungen  des  mit  der  Stadt  abgeschlossenen  Ver- 
trages verpfliehtet,  nach  Ablauf  der  20 jährigen  Unter- 
lialtongsverpfliclituug  die  Asphaltdecke  in  einer  Stärke 
von  mindestens  15  mm  abznliefern.  Aus  dem  gedachten 
Befunde  erhellt.,  iu  wie  loyaler  Weise  von  den  Unter- 
nehmern die  Unterhaltung  der  Asphaltstrassen  gehand- 
habt  wird,  wie  jene  mehr  auf  Erhaltung  des  guten  Zu- 
standes der  Fahrbahn  und  auf  Vermeidung  von  Wieder- 
holungen von  Reparaturen  bedacht  sind,  als  darauf,  dass 
bei  Ablauf  dieser  Frist  auch  nicht  mehr  als  die  Vertrags- 
massige  Mindeststärke  vorhanden  sei.  In  den  Bedingungen 
ist  nichts  darüber  bestimmt,  iu  welcher  Weise  die 
Unterhaltung  der  Asphaltstrassen  nach  Ablauf  der 
Gawährleistungsfrist  und  nach  Abnahme  der  Strasse 
aus  der  Unterhaltung  des  Unternehmers  geordnet  werden 
solle  und  scheint  auch  von  der  Städtischen  Bauverwaltung 
noch  keine  Entschliessung  darüber  gefasst  zu  sein,  ob  dem 
Unternehmer  die  weitere  Unterhaltung  zu  übertragen, 
oder  dieselbe  iu  eigener  Verwaltung  zu  besorgen  sei. 


Nicht  unerwähnt  darf  bleiben,  dass  während  der 
ganzen  Dauer  der  20  Jahre  niemals  eine  Sperrung  der 
Strasse  zum  Zwecke  der  Vornahme  von  Wiederher- 
stellungsarbeiten an  der  Asphaltdecke  siattgefunden  hat, 
wie  denn  das  Gleiche  auch  von  sämmtlichen  Asphalt- 
strassen Berlin  s gilt,  deren  Ausdehnung  z.  Zt.  gegen 
1 080  000  qm  beträgt. 

Wie  ganz  anders  ist  dagegen  das  Verhalten  des 
Holzpflasters!  Während  beim  Asphaltpflaster  bei  Ab- 
lauf der  20jährigen  Gewährleistungsfrist  sich  eine  Mehr- 
leistung von  über  100%  Seitens  des  Unternehmers  her- 
ausstellt, wird  von  einem  Berliner  Unternehmer  von 
Holzpflasterungen  in  einer  vor  8 Jahren  veröffentlichten 
Abhandlung  die  Beschränkung  der  gegenwärtig  15jährigen 
Unterhaltungsverpflichtung  auf  2 bis  3 Jahre  verlangt-,  — 
wie  zugegeben  werden  muss  — in  Anbetracht  der  sehr 
geringen  Dauerhaftigkeit  des  Holzes  — - nicht  mit  Unrecht. 
Dieselbe  Frage  wurde  vor  Kaisern  in  einer  Fachzeit- 
schrift behandelt  und  in  dem  betreffenden  Artikel  aus- 
geführt, — was  gleichfalls  nur  als  richtig  auerkanut 
werden  kann  — dass,  wenn  am  Schlüsse  der  Unter- 
haltungszeit  der  Unternehmer  verpflichtet  sei,  die  Strassen- 
fläclie  tadellos  abzuliefern,  eine  solche  Forderung  eine 
vorherige  Neupflasternug  in  sich  schliesse.  Wenn  dann 
•ler  Herr  Verfasser  dieses  Artikels  seiue  Beweisführung 
emphatisch  mit  den  Worten  schliesst:  „Wie  die  Unter- 
nehmer dabei  bestehen  sollen,  ist  schwer  zu  sagen“,  so 
dürfte  es  doch  wohl  nicht  Aufgabe  der  Städtischen  Bau- 
verwaHung  sein,  noch  dieselbe  Veranlassung  haben,  sich 
darüber  den  Kopf  zu  zerbrechen;  wenn  die  Unternehmer 
bei  einer  längeren  Unterhaltungsverpflichtung  nicht  be- 
stehen können,  so  mögen  sie  von  einem  so  verlust- 
bringenden Geschäfte  die  Hände  lassen;  es  ist  jaauebkeiue 
zwingende  Noth Wendigkeit,  mit  Ausnahme  vielleicht  der 
Strassenstrecken,  welche  iu  Steigungen  von  über  1 : 60 
liegen,  Holzpflaster  zu  verlegen,  uud  ob  dieses,  namentlich 
älteres,  bei  Regen,  durch  welchen  die  auf  dem  Holze 
durch  den  Verkehr  festgefahrene,  durch  die  gewöhnliche 
Reinigung  nicht  zu  beseitigende  Schlammschicht  auf- 
geweicht wird,  nicht  schlüpfriger,  sowie  bei  Frost,  bei 
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dein  die  in  die  Holzklötze  eingedrungene  Feuchtigkeit 
gefriert  und  letztere  steinliart  werden,  nicht  glätter  als 
Asphalt  ist,  — wozu  noch  als  erschwerend  für  die  Un- 
sicherheit des  Auftretens  der  Pferde  die  Unebenheit  der 
Fnhrbahu  in  Folge  uugleichinässiger  Abnutzung  der 
Holzklötze  tritt.  — darf  wohl  mindestens  als  zweifelhaft 
bezeichnet  werden. 

ln  Berlin  ist  im  Jahre  1891  bei  Gelegenheit  des 
Abbruches  der  Friedrichsbrücke  das  auf  der  Btücken- 
fahrbahn  verlegte  Holzpflaster  aufgenommen  worden. 
Es  ist  sehr  zu  bedauern,  dass  keine  amtliche  Fest- 
stellung des  Befundes  oder,  wenn  doch,  kerne  Ver- 
öffentlichung desselben  erfolgt  ist.  Aber  auch  ohne  dies 
ist  man  durch  die  Jahresberichte  des  Magistrats  über 
den  erbärmlichen  Zustand  dieses  Holzpflasters  in  den 
letzten  Jahren  unterrichtet.  Im  Jahre  1879  war 
dasselbe  gelegt  und  dazu  13  cm  hohe  Klötze  aus 
amerikanischem  Pitchpine  - Holze  verwandt  worden; 
bereits  nach  (i  Jahren  erforderte  das  Pilaster  umfang- 
reiche Reparaturen  und  schon  nach  weiteren  4 Jahren 
musste  der  Jahresbericht  für  1689/1890  zugestehen,  dass 
die  Zerstörung  des  Holzpflasters  soweit  fortgeschritten 
sei,  dass  durch  kleinere  Reparaturen  eine  orduungs- 
mässige  Wiederherstellung  des  Pflastere  kaum  mehr 
herbeigeführt  werden  könne.  Bei  einem  Holzpflaster, 
welches  vor  wenigen  Jahren  nach  nur  4 jähriger  Dauer 
beseitigt  werden  musste,  waren  die  angenommenen,  ur- 
sprünglich 8 cm  hohen  Holzklötze  au  einigen  Stellen 
bis  auf  7 — 12,  bezw.  10—16  mm  abgenutzt,  und  ähnlich 
wird  wohl  auch  der  Zustand  derjenigen  auf  der 
Friedrichsbrücke  gewesen  sein ; das  ganze,  im  Laufe  der 
wenigen  Jahre  durch  den  Verkehr  abgefahrene  Holz  ist, 
mit  faulenden  Abgängen  des  thierischeu  Stoffwechsels 
durchtränkt,  theils  in  feuchtem  Zustande  iu  den  Strassen- 
kolh,  theils  in  trockenem  in  den  Strassenstaub  ttber- 
gegangen,  der  bei  andauernder  Trockenheit  sich  in 
stärkerem  Maasse  entwickelt  Und  solchen,  sich  überall 
beim  Holzpflaster  wiederholenden  Erfahrungen  gegen- 
über wird  es  doch  noch  unternommen,  die  Gesundheits- 
gefahrlichkeit  desselben  in  Zweifel  zu  ziehen! 

Was  Sperrungen  mit  Holz  gepflasterter  Strassen 
anbetrifft,  so  hat  die  Friedrichstrasse  auf  der  im  Jahre 
1881  mit  Holz  gepflasterten,  nur  4903  qm  grossen 
Strecke  vou  der  Behrenstrasse  bis  zum  südlichen  Fahr- 
damm der  Strasse  „Unter  deu  Linden“  und  vom  nörd- 
lichen Fahrdamm  dieser  Strasse  bis  zur  Rampe  der 
Weidendammer  Brücke  während  dieser  13  Jahre  behufs 
Erneuerung  des  Holzbelages  fünfmal  auf  kürzere  oder 
längere  Zeit  (bis  zu  26  Tagen)  gesperrt  werden  müssen. 

Die  Freunde  des  Holzpflasters  scheinen  bei  ihren 
Forderungen  uud  Ausführungen  ganz  zu  übersehen,  in 
wie  hohem  Grade  sie  durch  dieselben  das  von  ihnen 
empfohlene  Pflaster- Material  entwertheu  uud  wie  sie 
selbst  die  Beweismittel  uud  Begründungen  beibriugen, 
aus  welchen  die  Unmöglichkeit  einer  erfolgreichen  Wett- 
be Werbung  des  Holzes  mit  dem  anderen  Material  für 
geräuschloses  Pilaster,  dem  Asphalt,  sich  mit  Noth- 
wendigkeit  ergiebt.  Da  müsste  doch  das  Holzpflaster 
ganz  bedeutende  Vorzüge  vor  dem  Asphalt  besitzen,  um 
deu  sehr  schwer  wiegenden  Nachtheil  der  so  beträchtlich 
geringeren  Dauerhaftigkeit  mit  deren  Folgen  giosser 
Kostspieligkeit  uud  häufiger  Unterbrechungen  des  Fuhr- 
werksverkehre auszugleichen.  Vou  wie  grossem  Nach- 
theil, um  mit  den  Worten  des  „Engineering“*)  zu  ledeu, 
„die  langen  Unterbrechungen,  welche  alle  paar  Jahre  in 
Folge  der  Ausbesserungen  uud  Erneuerungen  der  Holz- 
pflasterdecke stattfinden“,  für  die  Fukruuteinehmungeu 
sind,  geht  aus  der  Erklärung  des  Betrieb sdirectors  der 
Londoner  Allgemeinen  Omnibus  - Gesellschaft  hervor, 

*)  Vergl.  No.  10  dieser  Ztschr.,  Jahrgang  1803.  S.  1 16,  Spulte  I, 
Zeile  2 v.  eben  «.  folgende. 


über  welche  vor  einigen  Monaten  der  „Engineering“ 
berichtete:*)  „Ein  grosser  Vortheil  des  Asphaltpflasters 
vor  dem  jetzt  üblichen  Holzpflaster  sei  dessen  fast 
dreimal  so  lange  Dauer;  der  Verkehr  brauche  nicht 
so  häufig  verlegt  zu  werden,  wie  bei  Strassen,  die  oft  um- 
gepflastert werden  müssten;  nach  seiner  Ansicht  seien 
diese  Verlegungen  wegen  der  damit  verknüpften  Um- 
stände financiell  nachtheiliger,  als  selbst  der  Verlust 
eines  stürzenden  Pferdes“.  In  Berlin  stellt  sich,  wie 
aus  Obigem  erhellt,  das  Verhältniss  noch  sehr  viel 
günstiger  zu  Gunsten  des  Asphalts:  bei  diesem  mit 
jetzt  gegen  1080000  qm  in  20  Jahreu  keiue  Strassen- 
Sperrung,  beim  Holzpflaster  iu  dem  Falle  der  FrieJrich- 
strasse  mit  4903  qm  deren  5 iu  13  Jahreu!“ 


Ültrnsseiirdniguug. 

Ueber  Sprengwagen  verschiedener 
Constructionen, 

welche  auf  der  Weltausstellung  zu  Chicago  ausgestellt 
waren,  entnehmen  wir  den  „Engineering  News“  nach- 
stehende Mittheilungen: 

Alle  ausgestellten  Sprengwagen  wichen  darin  von 
den  Wagen  älterer  Constructiou  ab,  dass  sie  nicht  wie 
diese  eine  durehlochte  Röhre  tragen,  durch  welche  das 
Sprengwasser  anstritt.  Die  Studebaker  Bros.  Mfg.  Co. 
of  South  Beud,  Ind.,  wendet  statt  der  durehlochteu 
Röhre  aufrecht  stehende  Cylinder  hinter  jedem  Hinter- 
rad an;  das  Wasser  durchströmt  diese  Cylinder,  trifft 
am  Boden  derselben  tasseukopfartig  gestaltete  Körper 
und  gelangt  durch  diese  iu  fächerförmigen  Figuren  nach 
aussen  Bei  dieser  Anordnung  sollen  sich  Niederschläge 
des  Wassers  in  den  Cylindem  uiclit  bilden.  Der 
Wagenführer  hat  neben  seinem  Sitz  Ventile,  durch  welche 
er  deu  Wasserabfluss  dem  Bedürfnis  gemäss  regeln 
kann.  Das  Gewicht  dieser  Sprengwagen  schwankt 
zwischen  rd.  1000  kg  bis  rd.  1650  kg.  Auf  der  Aus- 
stellung waren  vier  Sprengwagen  der  vorgenannten 
Firma  in  Thätigkeit,  zwei  grosse  mit  vier  Rädern  und 
horizontal  gelagerten  cyliudrisclien  Wasserbehältern  und 
zwei  kleine  mit  zwei  Rädern  uud  fassartig  gestalteten 
Wasserbehältern  vou  rd.  700  1 Inhalt. 

Winkler  Bros,  of  South  Beud.  Ind.,  hatten  15 
Sprengwagen  theils  mit  horizontal,  theils  mit  vertical 
gelagerten  Wasserbehältern  ausgestellt.  Die  grösseren 
derselben  haben  einen  Fassungsraum  von  rd.  2500  bis 
rd.  3200  1 und  ein  Gewicht  von  rd.  1100  bis  1150  kg. 
Bei  diesen  Sprengwagen  führen  zwei  Gummischläucbe  zu 
horizontalen  Messingcyliudern  hinter  den  Hinterrädern; 
die  Cylinder  sind  so  durchlocht,  dass  das  Wasser  — um 
das  Publicum  nicht  zu  belästigen  — nicht  nach  hinten, 
sondern  nur  nach  unten  und  seitwärts  austreten  kann. 

Die  Ventile  liegen  in  den  Cylindem  uud  verhindern, 
weuu  sie  geschlossen  sind,  iu  wirksamster  Weise  jeden 
Ausfluss  von  Wasser. 

Die  Miller  Knoblock  Wagon  Co.  of  South  Bend, 
lud.,  stellte  acht  Sprengwagen  aus,  vier  davon  mit 
vertical  uud  vier  mit  horizontal  gelagerten  Wasser- 
behältern. Zwei  gusseiserne  Gelasse,  die  gewöhnlich 
bei  -Wagen  dieser  Firma  hinter  den  Hinterrädern, 
zuweilen  aber  auch  zwischen  diesen  ungeordnet  sind, 
werden  durch  Rohre  vom  Wasserbehälter  aus  gespeist; 
jedes  Gefass  ist  mit  einer  Brause  aus  Messing  versehen, 
welche  wiederum  so  durchlocht  ist,  dass  das  Wasser 
nur  nach  unten  und  seitwärts  ausgeworfen  wird.  Die 
Brauseu  liegen  nur  rd.  30  bis  35  cm  über  der  Strassen- 
oberlläclie;  dieselben  können  uack  Belieben  auch  so  ein- 


*)  Vrgl.  No.  12  dieser  Ztschr.,  Jahrgang  1893,  S.  183, 
Spalte  I,  Z.  1.  v.  unten  u.  folgende. 
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gestellt  werden,  dass  sie  das  Wasser  nach  hinten  werfen. 
Hei  unreinem  Wasser  werden  statt  der  dnrehlochten 
Brausen  solche  mit  Schlitzen  angewendet.  Die  Ver- 
schlussventile liegen  unmittelbar  vor  den  Ihausen. 
Sprengwagen  dieses  Systems  sind  in  New-Yotk  im 
Gebrauch. 

Innerhalb  der  AusstellnugsgebSude  wurden  kleine 


Handsprengwagen  von  fassartiger  Gestalt  mit  durch- 
lochton  Röhren  verwendet.  Bei  einigen  dieser  Wagen, 
welche  die  Lansing-Wheelbarrow  Co.  of  Lansing,  Mich, 
gebaut  hatte,  trat  das  Wasser  ans  der  durchlochten 
Röhre  nur  nach  innen  aus,  um  ein  Bespritzen  des 
Publicums  nach  Möglichkeit  zu  verhüten.  B.  . . 


Nfüdtisclie  Aufgaben. 

Preisgekrönter  Concurrenz-Entwurf  zu  der  Stadterweiterung  Münchens. 

Von  Carl  Hcnrici,  Arcbitoct  und  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  in  Aachen. 

(Hierzu  f>  Fig.) 


Wir  haben  wiederholt  an  dieser  Stelle  auf  die  hohe 
künstlerische,  technische  und  sanitäre  Bedeutung  hinge- 
wiesen, welche  der  Kcgulirong  und  der  Bestimmung  der 
Baulinien  in  Städten  zukommt  und  kommen  heute  aus  dem 
Grunde  darauf  zurück,  weil  uns  der  preisgekrönte  Entwurf 
für  die  Stadtorweiterung  Münchens  von  Professor  C.  11  en- 
rici,  (Verlag  von  L.  Werner  in  München)  vorliegt,  der 
einen  Markstein  in  der  Entwicklung  des  Städtebaues  dar- 
stellt, dessen  Ausführung  dnnacli  ungethan  ist.  eine  neue 
Acra  des  Städtebaues  zu  immguriren 
Vielleicht  wird 
man  in  nicht  all- 
zuferner Zeit  dar- 
über staunen, 
dass  man  so  lauge 
und  so  zäh  nu  den 
jetzt  gebräuch- 
lichen Regulir- 
und Rastrir- 
mcthoilen  fest- 
hielt. llcnrici's 
Entwurf,  dessen 
Ausführung  nahe- 
zu sicher  ist,  wird 
als  erste  grosse 
Schöpfung  der 
neuen  Schule  des 
Städtebaues  un- 
zweifelhaft 
epochemachend 
wirken. 

Wns  specielt 
Henrici's  Entwurf 
anbelangt,  so  be- 
stellt derselbe  aus 
einem  Motivcnbe- 

riebt,  einem  Ueber- 
sichtsplan. 

9 Platzgrundris- 
sen  und  lä  per- 
spectivisciien  Bil- 
dern der  Zukinifts- 
pliitze. 

Der  Motivenbc- 
rielit  ist  in  Form 
eines  Dialoges 
abgefasst, 
zwischen  der 
„Stimme  der  Zeit“ 
und  dem  „Realist“, 
unter  welchem 
Kennworte  C.Hen- 
rici  concurrirte. 

llenrici  zerlegt 
aiifGnmd  gemach- 
ter Wahrnehmun- 
gen die  Stailt 
München  in  eine 
Anzahl  von 
Theilen,  deren  na- 
türliche oder  fest- 
stehende Gren- 
zen er  aufsuclit.i 

Solche  Grenzen,  bis  zu  welchen  die  Regulirnng  nach 
Ilenrici's  Ansicht  ausziidelmen  ist,  sind  die  Ringbahn, 


das  königliche  Lustschloss  Nymphenburg  snmmt  Park  und 
Wald,  die  militürflscalischen  Bauten  und  der  Exercierplatz 
Oberwiesenfeld,  die  Steilufer  der  Isar,  der  Osthahn  etc.  etc. 
Von  einer  strengen  Scheidung  in  Viertel  für  Wohnzwecke, 
Fabrikzwecke,  Villcnbuuten  u.  s.  \v.  sieht  llenrici  ab,  ja  er 
hält  iliesen  Vorgang  sogar  fiir  verwerflich,  indem  sich  eine 
solche  Gliederung  tmturgemäss  von  selbst  ohne  Eingreifen 
der  Baubehörde  ergeben  muss,  wie  es  in  München  auch 
zu  erwarten  ist.  da  dort  ein  Fabriksvicrtel  nur  im  Nordosten 
zweckmässig  ist,  wo  es  sich  auch  bereits  von  selbst  bildet, 

während  beson- 
dere Arbeiter- 
quartiere weder 
von  der  Be- 
völkerung, noch 
von  den  Behörden 
angestrebtj 
werden,  indem 
man  die  tüchtige 
Arbeiterschaft 
dort  nicht  scheut 
und  nicht  schon 
durch  den  Stadt- 
plan  vou  den 
übrigen  Ständen 
ahschliessen  und 
so  gewaltsam  auf 
sociniistisclic  Al>- 
wegedrängen  will. 
Was  die  Bewäl- 
tigung des  Ver- 
kehres anbelangt, 
so  ist  llenrici  der 
allein  richtigen 
Ansicht,  dass  man 
vor  allem  die  be- 
stellenden Ver- 
kelirsrichtungen, 
die  meist  Radial- 
strnssen  ilar- 
stellen,  aufrecht 
erhalten  müsse. 
Die  Anordnung 
von  Ringstrassen 
in  grösserer  Ent- 
fernung der  Alt- 
stadt ist  zweck- 
widrig — solche 
Ring-  oder  Giirtel- 
strasscu  ent- 
sprechen nirgends 
einem  wirklichen 
Bedürfnis*  und 
sind  thatsüchlich 
nur  Ergebnisse 
der  „Willkür  der 
Zirkel-  und  Line- 
algerechtigkeit“. 

Besonders  in 
München  wären 
Ringstrassen  sehr 
. an  zweckmässig 
wegen  der  ihnen 
deDeu  sich  auch 


0f.%  tOoiid.  (ti. \ fi  Mui 
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Fig.  2. 

I entgegensteheudeii  Terrainverhältnisse, 

I bereits  der  ganze  Verkehr  angepasst  hat. 
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Was  die  Platzprojecte  Henrici's  nnbelangt,  so  unter- 
scheiden  sie  sicli  wesentlich  von  jenen  zufällig  entstandenen, 
oder  absichtlich  unverbaut  gelassenen  Baustellon-Gruppou, 
die  heute  als  Type  der  modernen  Plätze  so  oft  auftreten. 
Ein  Blick  auf  die  ange- 
gebenen Grundrisse  und 
Bilder  wird  sofort  die 
Schönheiten  dieser 
Plätze  erkennen  lassen. 

Der  Verkehr  wird  an 
den  Plätzen  vorüber- 
gefülirt,  sowie  er  bei- 
spielsweise in  Wien  am 
Hof,  nm  Josefsplatz, 


am  Piaristenplatz  etc. 
vorbeizieht  — Plätze 
wie  der  Wiener  JVotiv- 
kirehenplatz  finden  sich 
in  Henrici's  I’roject 
nicht  Solche  wandlosen 
Plätze,  auf  welchen  sich 
eine  grosse  Zahl  bedeu- 
tender Verkehrswege 
schneiden,  sind  eben 
ganz  gegen  die  Grund- 
sätze der  neuen  Schule 
und  müssen  vermieden 
werden. 

Dass  llenrici  fast  alle 
seine  Plätze  mit  öffent- 
lichen Gebäuden  ziert, 
ist  selbstverständlich. 
Markthallen,  Schulen, 
Kirchen,  Amtshäuser, 
Post-  und  Telegrapben- 
flmter  etc.  etc.  geben 
Objecte  in  Fülle  und  sie 
beleben  den  Verkehr, 
sie  concentriren  ihn  auf 
einzelne,  nicht  zu  ent- 
fernt liegende  und  ge- 
eignete Punkte. 


Vorgartenanlagen  und  gärtnerischen  Schmuck  empfiehlt 
llenrici  als  ein  wesentliches  Moment  zur  Belebung  des 
Stildtebildes. 

In  Wien  existireu  nur  2 Vorgartenstrassen,  eine  im 

aIX.  Bezirk,  an  deren 
■ Zustandekommen  die 

Gemeinde  Wien  un- 
schuldig ist  und  die 
ein  imposantes 
Strassenbild  darstellt, 
und  dann  ein 
Rudiment  einer  Vor- 
gartenstrasse im  II. 
nächst  der  Kronprinz 
Rudolf-Brücke,  eine 
klägliche  Parodie. 

Wir  haben  im  Vor- 
stebendeu  im  Wesent- 
lichen die  Grumlzügc 
dos  Henrici'schcn  Pro- 
jectes  gekennzeichnet 
und  verweisen  auf  die 
zugegebenen  herrlichen, 
ideenreichen  Idealbilder 
seiner  Plätze. 

Der  Gesammteindruck, 
den  Henrici's  Project 
auf  den  Beschauer 
macht,  ist  ein  über- 
wältigender. Wenn 
er  sein  Haupt- 
augenmerk auch  der 
Ausbildung  der  Plätze 
zuwemlet.  so  liegt  doch 
in  seinen  Skizzen  eine 
solche  Fülle  herrlicher 
Ideen,  dass  sie  den 
genialen  Künstler  sofort 
erkennen  lassen. 

Vielleicht  gelingt  es 
uns,  durch  diese  Ver* 
Eig.  ;j  ütfentlichung  Einiges 


Fig.  4. 

Dass  llenrici  diese  Plätze  mit  Denkmälern  ziert,  ist  ein- 
leuchtend, denn  wenn  schon  in  der  Grundrissanordnung 
der  Plätze  darauf  Bedacht  genommen  wird,  werden  die 
Denkmäler  auf  ihnen  voll  und  ganz  zur  Geltung  kommen. 
Ganz  tretfeud  ist  Henrici's  Bemerkung,  dass  unsere  Bau- 
behörden oft  nur  den  Verkehr  und  dessen  Wohlfahrt  im 
Auge  haben  „und  nicht  zugleich  der  Individuen  gedenken, 
die  substantiell  den  Verkehr  bewirken  und  ausmachcn, 
näiulicb  der  Menschen,  die  doch  noch  andere  Zwecke 
und  Ziele  haben,  als  nur  zu  geben  und  zu  fahren  und 
Maaren  von  cinsni  Ort  zum  andern  zu  befördern. - 


Fig-  5, 

dazu  hciziitragen,  dass  endlich  auch  in  breiteren  Schichten 
unserer  Stnndesgcnossen  die  Ucberzcugung  durchdringe, 
dass  im  Städtebau  noch  Vieles  zu  lernen  und  zu 
bessern  ist;  vielleicht  gelingt  es  uns,  die  maassgebenden 
Factoren  ,von  dem  falschen  Wege  der  alten  Schablonen- 
regulirung  abzubriugen,  damit  mich  liier  eine  neue,  künst- 
lerisch durchgeistigte,  zielbewusste  Arbeit  an  die  Stelle 
<les  längst  lendenlahmen  Schimmels  trete. 

Josef  Röttinger,  Stadtbaumeister  in  Wien. 

(Bautecbniker.) 
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§trastieii  bahn  wetten . 

Die  Chicagoer  Stufenbahn  oder  der 
fahrbare  Seitensteig  auf  dem 
Ausstellungsplatze. 

(Hierzu  2 Figuren.) 

In  Nummer  12  dieser  Zeitschrift,  vom  Vorjahre  habe 
ich  über  die  neuen  Eisenbahn-Projecte  fiir  die  Personen- 
beförderung auf  der  Col  umbischen  Ausstellung  einige  Mit» 
tlieilungen  gemacht.  Hierunter  war  auch  das  Project  einer 
sogenannten  Stufenbahn,  englisch  : vomable  sidewaik  (fahr- 
barer Seitensteig),  deren  ausserordentliche  Erfolge  die 
amerikanischen  Ingenieure  Arehitect  Josef  1..  Silsbeo  und 
Civilingenieur  Max  E.  Schmidt  veranlasston,  eine  derartige 
Bahn  in  einer  lnhgen  geraden  Strasse  Chicago’s  anzulegen. 
Die  Patente  dieser  Stufenbahn  sind  Eigeuthmn  der  .Multiple 
Speed  and  Traction  (.'oin|>any  of  Chicago“,  während  die 
Ausführung  des  Projcotes  durch  die  „Columbien  Movable 
Sidewaik  Company“  besorgt  wurde. 

Der  Grunugednnke  aller  solcher  Bahnen  ist  stets  der- 
selbe und  liegen  nur  in  der  Detuiluusbildung  und  in  der 
Wald  der  treibenden  Kraft  die  Verschiedenheiten. 

Buchs*)  und  Heftig1*)  wendet  3 Steige  nebeneinander 
an  und  betreibt  jeden 
Steig  durch  ein  besonde- 
res Seil.  Ile'nnrd  wendet 
nur  einen  einzigen,  mittels 
Electricität-  zu  betreibenden 
Steig  an.  Pearsous  will 
die  Leistung  der  Xew- 
Yorker  Hochbnhneu  erhö- 
hen, indem  er  die  Ziige 
der  beiden  Gleise  in  den 
Stationen  nicht,  halten, 
sondeni  nur  langsamer  um 
eine  kreisförmige  Treppen- 
anlage  herumfahren  lässt, 
zwischen  welcher  und  den 
Stationsgleisen  wieder  eine 
kreisförmige  Stufenhahn 
eingeschaltet,  ist. 

Die  SchmidUsche  Ver- 
suchsstrecke ist  horizontal 
400  in  laug  und  hat  aus- 
serdem eine  ca.  30  m lange 
Krümmung  von  22  m llulb- 
messcr.  Diese  im  Novem- 
ber 1891  vollendete  Strecke 
hat  im  Verlaufe  einiger 
Wochen  die  Zahl  von 
10  000  Personen  ohne 
irgend  welchen  Zwischen- 
fall und  ohue  Schwierig- 
keiten befördert.  Es  sind 
zwei  nebeneinander 
liegende  Steige  auf  einem 
eiuzigen  NVngenzugc  vor- 
lmndun.  Beim  Schmidt 
— Silsbee-Systcm  bewegen 
sich  alle  Steige  über  Lauf« 
nchsen,  die  nach  der  Quere 
ungetheilt  durchgreifen. 


Suptvm,  clcßyAruAX  und  Sits&a, . 
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tragen,  schweben  über  dem  Erdboden  und  sind  über- 
einander bis  zu  18  cm  Höhe  gelagert.  Zwischen  jedem 
Paare  sind  Unterstützungen  aus  liingsluufonden  Mnuerwerks- 
körpern  m laut  Figur  vorgesehen,  über  welche  die  Achse 
mit  glatten  Laufrädern  auf  j"“|  förmige  Schienen  hiDweg- 
rollt  Jomehr  Plattformen,  desto  theurer  die  Anlage,  desto 
schwieriger  die  prnctisehe  Durchführung,  weil  die  die 
Plattformen  unterstützenden  Räder  ausserordentlich  grosse 
Durchmesser  erhalten  müssen. 

Die  Einrichtung  der  im  Betriebe  befindlichen  Ver- 
suchsstrecke ist  aus  der  beigegebonen  Abbildung  (Quer- 
schnitt) zu  ersehen. 

Auf  der  Aussenseite  der  Ringschleife,  welche  die  Bahn 
beschreibt,  befindet  sich  ein  fester  Fnsssteig  F,  daneben 
ein  etwa  13 — 15  cm  höher  liegender  beweglicher  Steig  S 
und  neben  diesem,  wiederum  etwas  höher,  ein  breiterer 
innerer  Steig  S,,  mit  Quersitzen  Q.  Der  Steig  S,  bewegt 
sich  doppelt  so  schnell,  als  der  Steig  S.  Die  Breite  der 
Steige  oder  Plattformen  beträgt  0,SI  und  1,;«  in,  ihre  Ge» 
schwindigkeiteu  4 und  8 oder  5 und  10  km  in  der  Stunde. 
Auf  dem  langsam  fahrenden  Steig  befindet  sich  in  der 
äusseren  Kante  eine  Rejhe  von  Animitopfosten  p.  Will 
ein  Fahrgast  aufsteigen,  so  geht  er  einige  Schritte  neben 
einem  solchen  Pfosten  her,  bis  er  dessen  Geschwindigkeit 

erreicht  hat,  fasst  den 
Pfosten  und  tritt  seitlich 
auf  den  ersten  Steig.  Hier 
schreitet,  er  wieder  einige 
Schritte  vorwärts,  legt 
seine  Hand  auf  den  ersten 
leeren  Sitz  und  tritt  dann 
auf  den  Steig  S hinüber. 
Diese  Manipulation  wird 
nun  so  lange  fortgesetzt, 
bis  die  letzte,  sich  am 
Schnellsten  bewegende 
Plattform  erreicht  ist.  Ein 
Auhaltcn  der  Bahn  ist  auf 
diese  Weise  vermieden, 
und  ist  die  Art  des  An- 
steigens nach  Mittheilung 
der  .Engineering  News“ 
sehr  leicht  ausführbar.  Der 
letzte  Steig  hat  neben  den 
Sitzen  einen  Spielraum 
von  25  cm,  um  von  einen» 
Sitz  zum  nnderen  gelangen 
zu  können. 

Der  Steig  S ist  auf  dem 
nacl)  der  Seite  nuslegnrtig 
fortgeführten  Gestell  g, 
welches  die  Fahrräder  f f 
mittels  Achslager  und 
Gabeln  festhält,  unver- 
schieblich  befestigt.  Der 
Steig  S,  sowie  die  Achse 
der  Rüder  ff  haben  die 
ganz  gleiche  Bewegungs- 
geschwindigkeit. Aut  den 
Rädern  selbst  ruht  auf 
hochkantig  gestellten  und 
nach  der  Seite  biegsamen 
Längsschienen  1 1 der 


I 
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Es  ruhen  daher  alle  Steige  auf  einem  einzigen  Wngenzuge.  I Steig  St.  Das  Gewicht  der  Plattform  S,  drückt  also  nicht 

— *■"-*-  — ■--* — — * auf  die  Achsschenkel,  sondern  auf  die  Räder  selbst,  die  den 

Druck  unmittelbar  auf  die  Schienen  übertragen.  Die  Ge- 
schwindigkeit des  jeweiligen  höchsten  Punktes  der  Räder  ff 
ist  doppelt  so  gross,  wie  die  der  Achse,  und  bewegen  sich  die 
Lüngsschiencn  1 1 und  die  darauf  ruhende  Plattform  S, 
doppelt  so  schnell,  wie  die  Achse  und  der  Steig  S.  Die 
Plattform  S,  ist  mit  den  TAngsschienen  nicht  fest  verbunden, 
weil  der noth wendigen  Verschiebbarkeit  in  den  Krümmungen 
und  der  Mutermluusdchuung  bei  dem  Temperatur' Wechsel 
Rechnung  getragen  werden  muss. 

In  den  Klauen  k k laufen  die  Oberkanten  der  Läugs- 
schienen  1 1 in  stählernen  Gleitschuhen,  die  eine  Längsver- 
schiebung der  Klaue  auf  den  Schienen  gestatten,  ln 
Krümmungen,  wo  die  äussere  Schiene  länger  ist,  als  die 
innere,  und  sich  schneller  bewegt,  findet  ein  Verschieben 
in  diesen  Lagern,  zum  Thoil  wohl  auch  auf  dem  Rade 


Beigefügte  Abbildungen  erläutern  das  Princip.  Sämmt- 
liche  Steige  ruhen  auf  Räderpauren,  die  an  <|t»er  durch- 
laufenden M ellen  sitzen  und  deren  Durchmesser  von  einem 
Ende  zum  anderen  Ende  ulhuälig  zunimmt.  Die  in  der  Ab- 
bildung mit  1 bezeichnetc,  niederste  im  Strasscnuivcau 
liegonde  Platttorm  ist  mit  der  Achse  fest  verbunden. 
Das  erste  Riiderpnar,  welches  die  zweite  Plattform  trägt, 
läuft  auf  gewöhnlichen  Eisenbahnschienen.  Die  darauf- 
liegende Plattform  bewegt  sich  doppelt  so  schnell,  wie  die 
erste,  da  sieh  der  jeweilige  höchste  Punkt  der  Lanfräder 
doppelt  so  schnell  bewegt,  wie  die  fortschreitende  Achse. 
Die  übrigen  Rüderpaare,  welche  die  Plattformen  3,  4, 5 u.  s.  f. 

*)  Sich«  Zeitschrift  für  Trauspurtwesen  und  Stiassenbau, 
188!)  No.  27  Seite  313. 

**)  Centralblatt  der  Bauverwaltung,  JahvgaDg  1890. 
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selbst  statt.  Die  Längenänderungen  durch  Temperatur- 
unterschiede werden  dadurch  ausgeglichen,-  dass  sich  die 
in  ganzer  Länge  fest  verbundenen  Schienen  auf  den  Lauf- 
flächen der  Küder  seitlich  verschieben;  hierbei  wird  ein 
Spielraum  von  gegen  4 cm  als  iür  genügend  erachtet. 
Leber  den  Stahlschuhen,  in  denen  die  IJingssohienen  11 
sich  bewegen,  sind  Gummiwiderlager  zur  Milderung  der 
Stösse  eingelegt. 

Die  Steige  bestehen  in  der  Regel  aus  einzelnen  Wagen 
von  bis  4-20  m Länge.  Die  Räder  von  Durchmesser 
laufen  auf  l,ls  m weiter  Spur. 

Der  Kadstand  betrügt  ln5  ni.  Die  Zwischenräume  der 
einzelnen,  dicht  gokuppelten  Wagen  sind,  um  Verun- 
glückungen der  Fahrgäste  hintanzuhalten,  mit  Schiebeblechen 
überdeckt.  Jeder  Wagen  trägt  vier,  jo  dreisitzige  Bänke. 
Auf  jeden  englischen  Fuss  in)  kommt  ein  Fahrgast. 
Die  Zahl  der  Personen,  die  in  der  Stunde  an  einem  be- 
stimmten Punkt  vorbeigeführt  werden  können,  entspricht 
daher  der  Geschwindigkeit  der  Stnfenbuhn  in  englischem 
Fussmnass.  Bei  einer  Geschwindigkeit  von  9.^  km  in  der 
Stunde  würden  daher  31680  Personen  einen  bestimmten 
Punkt  iunerhalb  einer  Stunde  passiren  können.  Es  ist  dies 
eine  Zahl,  die  zweifellos  von  keinem  anderen  Beförderungs- 
mittel erreicht  werden  kann  und  die  um  so  erstaunlicher 
erscheint,  als  das  geringe  Gewicht  der  Plattformen  in 
Betracht  kommt. 

340  Wagen  der  ersten  Plattform  zu  je  680  kg  wiegen 

*231  200  kg 

10  MotorouwagcndererstenPlattformzu  je  ö 440kg  wiegen 

54  400  kg 

350  Wagen  der  zweiten  Plattform  zu  je  544  kg  wiegen 

190  400  kg 

Gesamintgcwicht  der  Plattformen  daher  476000  kg. 

Bei  vollkommener  Besetzung  der  zweiten  Plattform 
mit  4200  Personen  kommt  somit  auf  jede  Person  113  kg 
des  rollenden  Materiales,  wobei  die  sich  zeitweilig  auf  der 
ersten  Plattform  befindenden  Fahrgäste  ausser  Betracht  ge- 
lassen sind.  Im  Strussenverkehre  würde  die  vollkommene 
Ausnutzung  aller  Sitzplätze  nur  während  eines  geringen 
Tlieils  des  Tages  zu  erwarten  sein. 

Auf  der  seit  Juli  1893  au  dem  Landungssteg  der 
Weltausstellungsdampfer  in  Betrieb  stehenden,  1281  m 
langen  Stufenbahn  sind  nur  2 bewegte  Plattformen  vor- 
handen, wovon  die  erste  durch  den  aus  350  Wagen  von  je 
•Lee  m Länge  bestehenden  Zug  gebildet  ist.  Die  Rahmen 
der  einzelnen  Wagen  sind  ans  Holz  ausgefiihrt,  nur  hei 
den  Motorwagen  wurde  Stahl  benutzt.  Die  Wagon  werden 
durch  eine,  in  der  Mittelebene  des  Gleises  liegende  Kupplung 
verbunden.  Gegenüber  der  Versuchsbahn  mit  4 Platt- 
formen sind  nachstehende  Aenderungen  in  den  Dirneu- 
sioDirungen  eingetreten: 

Der  Abstand  der  beiden  Wagenachsen  beträgt  1,-M  tn 
der  Raddurohmesser  O^r-  m,  die  Spurweite  l,lts  m.  Die 
letzte  Zahl  giebt  gleichzeitig  den  Abstand  zweier  Fluch- 
eisen von  100  mm  Höhe  und  13  mm  Breite  an,  die 
stellend  aof  den  Rädern  hinrollen.  Jedes  dieser  Flach- 
eisen ist  mit  einander  vernietet,  sodass  ein  geschlossenes 
Band  für  die  ganze  Streckenlänge  hergesteilt  ist.  Auf 
diesem  Bande  ruht  ohne  feste  Verbindung  die  zweite 
Plattform.  Jeder  M agen  hat  4 Sitzbänke  mit  3 Sitzen. 
Die  Gleiseanlag  ediescr  Ausstellungsbuhn  bestellt  aus  zwei 
parnllcl  laufenden  Gleisen  im  Abstand  von  m,  die  in 
den  Endstationen  durch  mit  auffallend  kleinen  Radien 
(von  19,74  — 24,3,;  m)  construirte  Schleifen  in  einander 
übergehen.  Auf  der  Ausstellungsbalin  wurden  täglich  in 
10  Betriebsslundcn  durchschnittlich  6 — 8000  Personen  be- 
fördert. Der  ganze  Wagenzug  wird  durch  electrische 
Triebkraft  in  Bewegung  gesetzt,  und  zwar  durch  Ver- 
mittelung von  20  Motoren  auf  10  Motorwagen,  die  der 
ersten  Plattform  eine  Geschwindigkeit  von  4.8  km  in  der 
Stunde  geben.  In  häufigen  Zwischenräumen  werden  Trieb- 
wagen eingeschaltet,  deren  Antriebmaschinen  unmittelbar 
auf  den  Achsen  sitzen. 

Die  Einrichtung  ist  derartig,  dtiss  jeder  Triebwagen 
eine  bestimmte  Gruppe  bis  zum  nächsten  Triebwagen  zieht. 
In  dieser  Gruppe  sind  alle  Wagen  untereinander  und  mit 
»lern  Triebwagen  fest  verbunden,  beziehungsweise  gekuppelt ; 
nur  der  letzte  Wagen  ist  au  die  folgende  Gruppe  lose  ge- 
kuppelt. Feststehende  Maschinen  einer  Central kraftstation 
-efern  die  Triebkraft.  Die  Leitung,  welche  zu  den  einzelnen 


Triebwagen  die  Triebkraft  zul’iilirt,  liegt  unter  dem  Hnupt- 
stoig  und  ist  die  Leitung  den  Fahrgästen  nicht  zugänglich. 
Die  Regelung  der  Geschwindigkeit,  deron  Umkehrung,  d.  h. 
das  Rückwärts-  und  Vorwärtsl'ahren,  das  Stehenbleibcn 
u.  s.  w.  geschieht  von  der  clectrischen  Station  aus. 

Die  Versuebsbnhn  hat  4 Plattformen,  womit  eipo 
Stundengeschwindigkeit  von  20  km  erzielt  wird.  Die 
Benutzung  ist  jeuoch  gerade  durch  die  Anlage  von 
4 Plattformen  erschwert,  da  den  Fahrgästen  ein  viermaliges 
Springen  zugemuthet  wird,  was  Manchen  von  dem  Gebrauche 
dieser  Botin  abschrecken  dürfte. 

Wie  aas  der  Zeichnung  ersichtlich,  benötliigt  eine 
solche  Bahn  sehr  viel  Entwickclungsraum,  und  sind  daher 
solche  Bahnen,  um  Strassen  Übergänge  nicht  zu  versperren, 
unserer  Meinung  mich  nur  als  Hoch-  oder  Tunnelbahnen 
durchführbar. 

Hainfeld,  im  Januar  1894.  R.  Ziffer. 


Sicherheitsvorrichtungen  für  Strassen- 
bahnen. 

(Hierzu  1 Figur.) 

Die  immer  mehr  zunehmende  Verwendung  der  Elcc- 
tricitiit  zum  Betriebe  von  Strassenbalmen  dürfte  die  Auf- 
merksamkeit. auf  gewisse  Sie.herheits Vorkehrungen  lenken, 
welche  für  den  Verkehr  in  lebhaften  Strassen  von  gewisser 
Bedeutung  sein  dürften.  Obwohl  mit.  Bestimmtheit  anzu- 
nchiueii  ist,  dass  die  Electricitüt  in  kurzer  Zeit  allein  für 
den  Strasseubahnbetrieb  in  Frage  kommen  wird  — da 
diese  sicli  den  Verkchrsverhültnissen  in  jeder  Beziehung 
besser  aupassen  lässt,  als  dies  bei  Verwendung  einer  an- 
dereren motorischen  Kraft,  der  Fall  ist  — , so  ist  doch  da- 
rauf hinzuweisen,  dass  eine  derartige  Aenderung  erst  einer 
gewissen  Zeit  bedarf,  ehe  sich  das  Publicum  mit  deu  Ein- 
richtungen vertraut  gemacht  hat.  Der  Uebergang  vom 
Pferdebetrieb  zum  motorischem  bringt  eben  so  grosse  Ver- 
änderungen mit  sich,  dass  alle  dabei  betliciligten  Fuctoren, 
d.  h.  sowohl  das  Publicum,  als  auch  das  Betriebspersonal, 
sich  erst  in  die  neuen  Verhältnisse  einleben  müssen.  Diese 
Notbwendigkeit  hat  sich  überall  herausgestellt. 

Es  dürfte  noch  innerlich  sein,  dass  bereits  nach  einigen 
eiiigetretencn  Unfällen,  hervorgerufen  durch  electrische 
Strassenbalmen.  die  öffentliche  Meinung  sehr  geneigt  schien, 
egen  diese  Protest  zu  erheben,  resp.  auf  deren  Gefährlieh- 
eit  für  den  Strasscnverkchr  hinzuweisen.  Diese  an  sich 
bedauerlichen  Unfälle  dürften  wohl  zunächst  schon  ihrer 
Zahl  nach  nicht  geeignet  erscheinen,  ein  derartiges  Urtheil 
zu  rechtfertigen;  andererseits  dürften  aber  auch  die  oben 
angeführten  Gründe  diese  Vorkommnisse  wohl  erklären 
können.  Immerhin  bleiben  jedoch  noch  diejenigen  Stimmen 
zu  beschwichtigen,  welche  sich  auf  die  au  sich  berechtigten 
Meinungen  berufen,  dass  der  electrische  Betrieb  gerade 
dadurch  Vortheile  bieten  soll,  dass  er  eine  grössere  Lenk- 
barkeit, resp.  Reguliningsföhigkeit,  gegenüber  anderen  Ver- 
kehrsmitteln aufweist. 

Es  könnte  scheinen,  als  uh  dieser  Umstand  mit 
den  oben  erwähntem  Unfällen  in  Widerspruch  stände, 
jedoch  dürften  sich  auch  hierfür  entsprechende  Erklärungen 
finden  lassen.  Diese  Gründe  liegen  neben  einer  gewissen 
Unachtsamkeit  des  Publicum.«  erklärlicherweise  an  einer 
Sehwerlülligkeit  desselben,  sich  an  derartige  Neuerungen 
zu  gewöhnen;  zum  nicht  geringen  Theilc  jedoch  auch 
an  einem,  ebenfalls  entschuldbaren  Mangel  au  Erfahrung 
seitens  des  Betricbspersonnls.  Man  könnte  nun  wohl 
mit  Fug  und  Recht  bei  einem  derartigen,  den  öffentlichen 
Interessen  dienenden  Unternehmen  verlangen,  dass  dieser 
zweite  Fehlerfactor  in  Wegfall  käme;  aber  jeder  billig 
Denkende  dürfte  wohl  zugehen  müssen,  dass  selbst 
bei  der  genauesten  vorhergehenden  Unterweisung 
des  Personals  der  regelrechte  Betrieb  so  viele  neue 
Anforderungen  an  dasselbe  stellt  — welche  bei  der 
Schulung  kaum  berücksichtigt  werden  können  und  deren 
Erfüllung  andererseits  zu  sehr  von  der  individuellen  Be- 
fähigung des  Beamten  abhäugt  — , dass  nicht  allen  ver- 
kommenden Zwischenfällen  begegnet  werden  kann. 

Ohne  irgendwie  eine  Anschuldigung  erheben  zu  wollen, 
sei  liier  jedoch  noch  aut  einen  anderen  Punkt  hiugewiesen, 
welcher  ohne  Zweifel  bei  Unfällen  eine  gewisse  Rolle 
gespielt  und  sich  überall  bei  Neuanlagcn  gezeigt  Hat. 
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Es  bezieht  sich  dies  auf  eine  zu  hohe  Fahrgeschwindigkeit, 
welche  vielfach  in  den  ersten  Betriebszeiten  zu  be- 
obachten gewesen  ist.  Es  kann  hier  nicht  festgestellt 
werden,  wieweit  hierbei  ein  gewisser  Mangel  an  Erfahrung 
beim  Personal  in  der  Bedienung  der  Kegulirupparate,  oder 
eine  Neigung,  die  Schnelligkeit  des  neuen  Betriehsmittels 
darzuthun,  die  Schuld  trögt,  ln  jedem  Falle  dürfte  die 
Tlmtsaehe  bestehen  bleiben,  dass  die  Fahrgeschwindigkeiten, 
welche  innerhalb  verkehrsreicher  Strassen  eingehalten 
werden,  in  vielen  Fällen  zu  hoch  sind.  Da  nun  zuzugeben 
ist,  dass  die  Regulirungsfiihigkeit  der  electrischen  Motoren- 
wngcu  eine  ausserordentlich  grosse  ist  und  nusserdein 
vervollkomroncte  Bremsvorrichtungen  ein  rasches  Anhalten 
bewirken  können,  so  dürfte  nicht  einzusehen  sein,  wie  die 
allgemein  im  Publicum  verbreitete  Meinung  über  die  an- 
gebliche (ieführlichkcit  der  electrischen  Bahnen  für  den 
Strassenverkehr  entstanden  sein  sollte.  Das  Ausweichen 
dürfte  insofern  noch  erleichtert  sein,  als  heim  electrisch 
betriebenen  Wagen  noch  ein  Raum  von  etwa  2 m frei 
bleibt  gegenüber  einem  von  Pferden  betriebenen  Wagen. 

ludern  wir  im  Folgenden  noch  auf  eine  in  Amerika 
zur  Anwendung  kommende  Schutzvorrichtung  für  elcc- 
trische  Strnssenbahnwagen  liinweiscn  möchten,  dürfte  die 
Erwartung  ausgesprochen  werden,  dass  durch  Beobachtung 
aller  hierbei  mnassgebenden  Punkte  und  namentlich  bei 
einigem  Entgegenkommen  des  Publicums  das  Vertrauen 
desselben  gegenüber  electrischen  Strassenbahnen  und  die 
Anerkennung  deren  Vorzüge  Platz  greifen  dürfte. 

P.  M. 
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Die  Schutzvorrichtung  der  Rubins  Eil'eOnard  and 
Manul'.  Co.  in  Philadelphia  besteht  aus  eiuem,  am 
unteren  Thcile  des  Wagens  befestigten,  leichten  Eisen- 
gestell, welches  etwa  1 m hervorragt  und  bei  veränderter 
Fahrrichtung  oder  Stillstand  nach  oben  an  die  Stirnseite 
des  M agens  nufgeklnppt  werden  kann  Din  horizontale 
und  verticale  Seite  sind  mit  elastischem  Drahtnetz  bezogen, 
so  dass  eine  Person  selbst  bei  schneller  Fahrt  des  Wagens, 
ohne  Schaden  zu  nehmen,  von  diesem  Netz  aufgelangen 
werden  kann.  Am  vorderen  Endo  befinden  sich  noch 
zwei  mit  Gummi  bezogene  Walzen,  welche  dazu  dienen, 
einerseits  den  Stoss  möglichst  abzuschwäehen,  andererseits 
zu  verhindern,  dass  die  vom  Netze  aufgefangene  Person 
wieder  das  Strassenuiveau  berührt.  Versuche,  welche  in 
Brooklyn  angestellt  wurden,  ergaben  nach  dein  „Electrot. 
Anzeiger“  selbst  bei  M'agcugcschwindigkeiten  von  11)  km 
pro  Stuude  und  Personen  verschiedenen  Alters  vorzüg- 
liche Resultate. 


Kecumlär-  und  Tertiärbalinwegeii. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Rcgierungsrath  in  Berlin. 

V. 

C.  Kreuzung  der  Bahn  durch  M'ege  und  Strassen. 

Die  Wegeeigenthümer,  -Berechtigten  und  -Interessenten 
werden  über  die  Breite,  die  Steigungsverhältnisse,  die 
Entwässerung  und  die  Befestigung  der  die  Balm  kreuzenden 
und  deshalb  zu  verändernden  Mregc  und  ihrer  sich  an- 
schliessenden Rampen  gehört. 

Oft  wird  gefordert,  dass  der  die  Bahn  kreuzende  Weg 
in  seiner  vollen  Breite  über  den  Bahnkörper  geführt 
werde  Hierzu  liegt  aber  nicht  immer  genügende 
Veranlassung  vor;  die  M'egebreito  geht  häufig  weit  über 
das  derzeitige  Bedürfniss  Tiinnus  uud  die  Kisenbahuver- 
waltung  hat  nicht  die  Verpflichtung,  Anlagen  zu  schallen, 
deren  M'irkung,  wenn  sie  überhaupt  eintritt,  erst  einer 
fernen  Zukunft  angehört.  Die  Festsetzung  der  Wegebreiten 
ist  stets  den  besonderen  örtlichen  Verhältnissen  anzu- 
passen. In  zweite! hatten  Fällen  werden  über  den  Umfang 
des  Verkehrs  besondere  Erhebungen  (Zahlungen  der  Fuhr- 
werke und  Fussgänger)  augestellt  werden  müssen,  um 
thatsüchlichc  Unterlagen  für  die  Entscheidung  zu  gewinnen. 
Aehnlich  sind  Beschwerden  über  die  Breite  und  den 
Krümmungsradius  der  Anrnmpungen  von  Bahnübergängen, 
wie  sie  vorzugsweise  mit  Rücksicht  auf  LaDgholzfuhren 
vorgebracht  werden,  zu  prüfen  uud  zu  entscheiden. 

Wenn  auch  auf  möglichst  bequeme  Steigungsverhält- 
nisse  Bedacht  genommen  wird,  so  darf  doch  andererseits 
nicht  zum  Schaden  des  Baufonds,  d.  i.  des  für  den  Bahn- 
bau bewilligten  Stantseredits,  ausser  Acht  gelassen  werden, 
dass  die  oftmals  geforderte,  über  das  Maass  des  Notli- 
wendigen  hinausgehende  Verlängerung  und  Befestigung 
der  Rampen  sowohl  bei  ihrer  Herstellung,  als  bei  der 
Unterhaltung  ganz  bedeutende  Mehrkosten  verursachen 
würde,  und  dass  jedenfalls  Steigungen  zugelussen  werden 
müssen,  die  bei  benachbarten  M'egeu  tlmtsiichlich  Vor- 
kommen. 

Schutzsteine  oder  Seitengeliinder  werden  hin  und 
wieder  gefordert  und  müssen  zum  Schutze  des  Land- 
verkehrs hei  hohen  Böschungen  zugestauden  werden. 

Den  Anträgen,  die  M egeübergiinge  mit  Schranken 
versehen  und  bewachen  zu  lassen,  wird  in  der  Regel  als 
der  Absicht  der  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenoahnen 
Deutschlands  zuwiderlaulend  widersprochen  werden  müssen. 
Gerade  das  Erforderniss  von  Schranken  bei  iu  Schienen- 
hölie  liegenden  Megoübergiingon  ist  ein  wesentliches 
Unterscheidungsmerkmal  zwischen  den  Ifaupteiseubahncn, 
wo  sie  erforderlich,  und  den  liier  ullein  in  Frage  stehenden 
Nebeneisenbuhnen,  wo  sie  im  Allgemeinen  nicht  erforderlich 
sind.*)  Nur  wo  die  örtlichen  Verhältnisse  besondere 
Vorsicht  verlangen,  insbesondere  bei  verkehrsreichen  M'ege- 
übergüngcii,  ist  ihre  Bewachung  erforderlich,  und  auch 
dann  nur  bei  Anwendung  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
mehr  als  15  km  in  der  Stunde.**)  Die  Entscheidung 
darüber,  oh  ausnahmsweise  auf  Grund  besonderer  That- 
saclien  in  einem  einzelnen  Falle  Schranken  uütliig  seien 
oder  nicht,  wird  bei  Meinungsverschiedenheiten  bis  zur 
hindespolizeilichen  Abnahme  der  Buhn  ausgesetzt,  weil  erst 
daun  die  tiir  diese  l'rage  niiiassgcbcndcn  gesummten  Ver- 
hältnisse erschöpfend  gewürdigt  werden  können,  insbe- 
sondere auch  die  l ehersicht lichkeit  des  Wegeübergangs 
keurt heilt  und  die  Stärke  des  M agen-  und  l'ussgänger- 
verkohrs  durch  Beobachtungen  und  Zählungen  ermittelt 
werden  kann.  Unter  L mständeii  begnügen  sich  die  Inter- 
essenten auch  mit  einer  vorübergehenden,  nur  zeitweiligen 
Bewachung,  namentlich  zur  Erntezeit,  wenn  die  Bedürfniss- 
frage  bejaht  werden  muss. 

Trifft  die  Bahnlinie  auf  Gelände,  für  das  nach  dem 
Strassen- und  Baufluchtengesetz***)  Strasseu-  undBautluclit- 

*)  4 und  5 der  Betriebsordnung  für  die  Hauploiscn- 

balieen  Deutschlands  und  § 21  der  Rnhnordmitig  für  dio 
Neboneisenbahnen  Deutschlands,  beide  vom  5.  Juli  18112. 

**)  § 21  Abs.  ‘2  der  Balinordoung. 

*’**)  Gesetz,  betreffend  dio  Anlegung  und  Veränderung 
von  Strassen  und  Platzen  in  Städten  und  kindlichen  Ort- 
schaften vom  2.  Juli  1875  (G.-S.  S.  5<>l). 
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linien  festgesetzt  worden  sind,  so  bestimmt  euch  hier  allein 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  Führung  der 
Bahnlinie,  selbst  wenn  dadurch  die  Aufhebung  oder  Aen- 
derung  von  Strassen  oder  Fluchtlinien  bedingt  wird.  Denn 
das  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  durch  § 4 des 
Kisenbahngeset7.es  vom  3.  November  18:48  übertragene 
Recht,  die  Linien  der  7.ur  Ausführung  genehmigten  F.isen- 
bnhnen  in  ihrer  Durchführung  durch  alle  Zwischenpunkte 
fostzusetz-eu,  ist  durch  das  Baufluc.htenge.set7.  in  keiner 
Weise  alterirt  worden.*)  Lässt  sich  die  Aufhebung  oder 
Veränderung  von  Strassen  oder  Fluchtlinien  nicht  ver- 
meiden, so  muss  es  den  Gemeinden  und  Ortspolizeibehörden 
überlassen  bleiben,  die  geplanten  Strassen  und  Flucht- 
linien der  gemäss  § 4 des  Kisenbahngesetzcs  festgestellten 
Bahnanlage  an7.upnssen  und  alsdann  aufs  Neue  festziisetz.en. 

Müssen  zur  Wiederherstellung  von  der  Bahnlinie 
zerschnittener  Wegeverbindungen  fortan  Privatwege  von 
nicht  dazu  berechtigten  Personen  benutzt  werdun,  so  ist 
diesen  das  Recht  dazu  durch  servitutarische  Einrichtungen 
im  Wege  des  Grunderwerbs  zu  sichern. 

Nicht  selten  wird  gefordert,  dass  Wege  durch  besondere 
Bauwerke  schienenfrei  über  die  Balm  hinweg-  oder  unter 
der  Balm  hindurchgeführt  werden  (Wegeüberführungen, 
Wegeunterführungen). 

Hier  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Privatwegen  und 
öffentlichen  Wegen. 

Bei  Privat-  und  Interessenten  wegen  tauchen  derartige 
Forderungen  auf,  wenn  die  Balm  im  Einschnitt,  oder  aut 
hohem  Damme  liegt  und  der  Weg  nicht  un  seiner  alten 
Stelle  belassen  und  über  die  Schienen  gefühlt  werden 
knnD,  sondern  unterdrückt  uud  zu  beideu  Seiten  der 
Bahn  durch  Parallel-  oder  andere  zweckentsprechende  Wege- 
anlagen an  einen  anderen  Bahnübergang  angeschlossen, 
oder  an  der  nächsten  geeigneten  Stelle  über  die  Schienen 
geführt  werden  soll. 

Unterführungsbauwerke  stehen  schon  wegen  ihrer 
grossen  Kostspieligkeit  mit  dem  Wesen  der  Nebenbahnen 
im  Widerspruch,  die  nur  für  einfachere  Verhältnisse  be- 
stimmt sind  und,  um  ihre  Rentabilität  zu  sichern,  mit 
möglichst  geriugeu  Mitteln  gebaut  werden  müssen,  auf 
die  auch  deshalb  nicht  die  schärferen  Bedingungen  der 
Betriebsordnung,  sondern  die  sehr  viel  leichteren  Vor- 
schriften der  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  An- 
wendung linden.  Selbst  bei  Iluuptbulmen,  für  die  die 
Betriebsordnung  mnassgebend  ist,  wird  man  von  der 
Herstellung  von  Unterführimgsbuu werken  fiir  Privatwege 
Abstand  nehmen,  es  müsste  denn  sein,  duss  ganz  besonders 
schwerwiegende  Gründe  dafür  sprechen,  so,  wenn  die 
Balm  auf  einer  ausserordentlich  langen  Strecke  auf  einem 
hohen  Damm  liegt  und  anders  keine  Verbindung  zwischen 
den  von  der  Balm  durchschnittenen  Grundstücken  zu  be- 
schaffen sein  sollte.  Aber  auch  hier  wird  die  Frage  von 
höheren  wirthschaftliehcn  Gesichtspunkten  entschieden 
werden  müssen.  Es  wäre  unwirthschaftlich,  wollte  man 
für  ein  solches  Bauwerk  Kosten  aufwendeD,  die  den 
Minderwerth  übersteigen,  den  die  Grundstücke  infolge 
ihrer  Diirebsclmcidung  erleiden  und  der  dem  Kigcnthümer 
entschädigt  werden  müsste  **)  Nur  wo  die  Dtirch- 
sclmeidungsnnchtheile,  die  Entschädigungen,  die  für  Um- 
wege und  Wirthsclwftserscliwernisse  bezahlt  werden  müssten, 
wirklich  einmal  die  Kosten  des  Unterführungsbauwerks 
erreichen  oder  übersteigen  sollten,  wird  dem  Anträge  auf 
Erbauung  einer  Unterführung  stnttgegeben  werden  können 

Acimlich  verhält  es  sich  mit  Ueherführungcn.  Freilich 
können  liier  Fälle  eintreten,  wo  eine  einfache  Holzbrücke 
über  die  im  tiefen  Einschnitt  liegende  Bahn  genügt.  Kann 
eine  derartige  Anlage  mit  geriugeu  Mitteln  hergestellt 
werden,  so  werden  diese  um  so  eher  der  andernfalls  zu 
gewährenden  Minderwertlisentsclmdigung  des  Restgrund- 
stücks gleichkommen.  Man  wird  sie  dann  aus  wirt- 
schaftlichen Gründen  zugestehen,  sie  nher,  wenn  die 
Kosten,  die  sie  verursacht,  die  Mindcrwcrthscntschädigung 
übersteigen,  auch  hier  ublehnen. 

Zuweilen  genügt  den  landwirtschaftlichen  Bedürfnissen 
der  Anlieger,  sowie  zur  wesentlichen  Herabminderung  der 
W'irthsclmttsentschädiguugen  die  Einräumung  eines  durch 

*)  Erlass  des  Ministers  ftir  Handel  u.  s.  w.  vom  8.  Mai  187(4, 
Soydel,  Enteignung  vom  Grundeigentum,  Am».  2#  8.  iK4. 

**)  § 8,  Abs.  2 des  Enteignungsgesetzcs. 


einen  Fusssteig  oder  einfache  Stufen  erreichbaren  Fuss- 
wegübergunges  in  Scbienenhöhe,  der  zum  Schulz  gegen 
missbräuchliche  Benutzung  und  zur  Warnung  nötigenfalls 
auf  beiden  Seiten  durch  Drehkreuze  abgesperrt  werden 
könnte;  wie  denn  auch  bei  Hauptbahnen  Fusswegüber- 
giingc  mit  Drehkreuzen  zulässig  sind.*) 

Die  Entscheidung  muss  in  nltcn  diesen  Fragen  nach 
sachlich-wirthschnft  liehen  Gesichtspunkten  und  unab- 
hängig von  der  Frage  erfolgen,  wen  in  jedem  Fülle  die 
Kostenlast  trifft.  Die  entstehenden  Kosten  sind  entweder 
Kosten  für  Anlagen,  die  nach  § 14  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  den  Eisenbahn  Unternehmer  oder 
vielmehr  den  Eisen bahnbauuoternehmer  treffen,  oder  es 
sind  Kosten,  die  die  Entschädigung  für  den  Minderwerth 
der  Kcstgrundstückc  (Umwegsentschädigungen,  Ent- 
schädigungen für  Wirthschaftserschwemisse)  bilden,  also 
lediglich  zum  Grunderwerb  gehören  und  darum  nach  der 
gesetzlichen  Voraussetzung  und  dem  ihr  entsprechenden 
Vertrage  dem  Kreise  zur  Last  tallun. 

Bei  öffentlichen  Wegen  und  Strassen  kann  die  Frage 
der  Nothwendigkeit  eines  Unter-  oder  Ueberführungs- 
bnuwerks  nicht  von  dem  Vergleiche  mit  den  privatwirth- 
schaftiiehen  Nachtheilen  der  Anlieger  abhängig  gemacht 
werden.  Entscheidend  ist  hier  das  öffentliche  Interesse 
einerseits  und  der  Kotennufwand,  den  das  Bauwerk  er- 
fordert, andererseits.  Die  Kosten  sind  hier  natürlich 
höher,  als  bei  Unterführungen  von  Privat-  oder  Inte- 
ressentenwegen, auch  bei  einfacheren  Ueberführungen 
nicht  unbeträchtlich.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  das 
tlmtsiichlichc  Bedürfnis  und  die  Nothwendigkeit  zur  Her- 
stellung solcher  Bauwerke  um  so  schärfer  geprüft  werden 
muss,  je  kostspieliger  sie  sind. 

Dem  öffentlichen  Interesse  des  Land-  und  Strassen- 
verkelirs  steht  jedenfalls  das  öffentliche  Interesse  der  Spar- 
samkeit und  Wirtschaftlichkeit  bei  Verwendung  öffentlicher 
Geldmittel  gegenüber,  die  schliesslich  doch  immer  nur  einem 
örtlich  beschränkten  Gebiete  zum  Vorteil  gereichen  würden, 
die  aber  die  Gesummtheit  der  Steuerzahler  aufbringen  muss 
und  die  darum  nirgends  über  das  Maass  des  unbedingt 
Notwendigen  hinaus  in  Anspruch  genommenen  werden 
dürfen.  Gewisse  Unboijemlichkeitcu  und  Nachteile  müssen 
auch  hier  hiugenommen  werden,  wie  sie  der  von  der 
Bahnlinie  betroffene  einzelne  Grundbesitzer  ebenfalls 
hiunehmen  muss,  dem  auch  die  Gewährung  von  Geld- 
entschädigungen nicht  immer  dafür  hinreichenden  Er- 
satz bieten  kann;  sie  werden  nber  durch  die  bedeutenden 
Vortheile  aufgewogen,  die  alle  Beteiligten  durch  die 
Anschliessung  ihrer  Gemeinden,  Grundstücke  und  gewerb- 
lichen Unternehmungen  un  das  Schienennctz,  oder  durch 
die  Verbesserung  vorhandener  Scliienenverbindungen  ge- 
messen. 


Bahnen  verschiedener  S.ytdeine. 

Die  Langen’sche  Schwebebahn. 

Der  Ingenieur  und  Geheime  Commercicnrath  Eugen 
Langen  in  Cüln  ist  kürzlich  mit  einem  neuen  Stadtbahn- 
system in  die  Oeffuntlichkeit  getreten,  welches  er  Schwebe- 
bahn nennt.  Dasselbe  hat  gewisse  Ähnlichkeiten  mit  deu 
Seilbahnen  oder  Luftbahnen  in  gewerblichen  Betrieben, 
auch  mit  der  Lnrtigue'sclien  cinscliienigcn  Bulin,  ist  aber 
um  nächsten  verwandt  mit  der  electrischcn  Stadtbahn  zu 
St.  Paul  (Minnesota)  in  Nordamerika.  Dort  besteht  die 
Balm  aus  einer  Reihe  eiserner  Gitterpfosten,  welche  auf 
Consolen  links  und  rechts  je  einen  Längsträger  stiitzeu, 
auf  dessen  Obergurt  je  eine  I siufschione  liegt.  Jede 
Laufschiene  dient  für  eine  Fahrtrichtung.  Die  Fahrzeuge 
hängen  unter  den  Liingstriigcrn,  indem  sie  sich  mittels 
hügclförmiger  Hängceiscn  auf  die  betreffende  Laufschiene 
stützen.  Diese  Bügel  laufen  nämlich  mittels  Räder  auf 
der  genannten  Schiene  und  werden  zugleich  durch  ein  ge- 
neigtes Räderpanr  am  Untergurt  dar  Längsträger  geführt ; 
sie  tragen  zugleich  die  Kloetroinotoren,  denen  die  Schienen 
deu  Strom  zubringen. 

Die  Lungeii’sclie  Schwebebahn  ist  einfacher  und 
sicherer  construirt.  Auch  sie  wird  im  Allgemeinen  von 

*)  8 4,  Abs.  3 der  Betriebsordnung  für  die  Huupteisen- 
bahueu  Deutschlands. 
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einer  Stützenreilie  getragen.  Die  eisernen  Stützen  stehen 
in  einem  Abstande  von  20  bis  25  m uml  linben  einen 
kastenförmigen  Querschnitt  von  50  bis  75  cm  Seitenlange. 
Vielleicht  lassen  sich  die  letztgenannten  Abmessungen  noeh 
verringern.  Je  nachdem  die  Huhn  eingleisig  oder  zwei- 
gleisig sein  soll,  sind  am  Haupte  der  Stützen  (onsolen 
nach  einer  oder  nach  beiden  Seiten  nusgekragt,  welche 
einen  nach  unten  geöffneten  kastenförmigen  Gitterbalken 
tragen.  Auf  den  beiden  Untergurten  des  letzteren  ruhen 
in  etwa  60  ein  Abstand  die  Laufschienen,  welche  das 
Bahngleise  bilden.  Im  Gegensatz  zu  dem  ein schienigcn 
I-nrtigue’schen  Gleis  ist  also  das  I.angen  sche  Gleis  zwei- 
schienig  und  deshalb  unvergleichlich  sicherer.  Zwei  Lauf- 
katzen, als  Drehgestelle  ausgebildet  und  die  Electromotoren 
tragend,  bewegen  sich  in  etwa  « m Abstand  auf  jedem 
Gleis  innerhalb  des  Gitterbalkens.  Von  jeder  I-aufkatzc 
hängt  ein  federnder  Zapfen  herunter,  welcher  ein  Quer- 
stück tragt.  Die  Querstücke  sind  zu  einem  Gestell  ver- 
bmiden,  au  welchem  der  Wagen  hängt.  Da  der  Boden 
des  Wagens,  um  den  übrigen  Verkehr  nicht  zu  stören, 
etwa  5 m über  der  Strasse  schweben  muss,  so  erhalten 
die  Stützen  eine  Höhe  von  ungefähr  8 m ln  dieser  Höhe 
hilden  allein  die  Gitterbnlken,  möglichst  leicht  construirt, 
den  in  der  Luft  schwebenden  Bahnkörper.  Au  Leichtigkeit, 
der  Erscheinung  und  an  der  Geringfügigkeit  des  Material- 
bedarfs kann  sich  deshalb  kein  anderes  Stadtbahnsystem  mit 
der  Langen'schen  Schwebebahn  messen.  Zwar  müssen  die 
Stützen  sehr  vorsichtig  und  stark  im  Erdboden  gegründet 
und  verankert  werden,  um  den  seitlich  wirkenden  Kräften, 
besonders  dem  Winddruck,  das  Gleichgewicht  zu  halten; 
dennoch  aber  ergiebt  die  statische  Berechnung  ein  so 
geringes  Eisengewicht,  dass  die  Gesammtkosten  eines  km 
Bahnlinie  sehr  viel  weniger  als  diejenigen  der  üblichen 
llochbahnsysleine  betragen.  Zweifelhaft  mag  auf  den  ersten 
Blick  die  Sicherheit  vor  Unfällen  erscheinen.  Die  nähere 
Erwägung  aber  zeigt,  dass  die  Faliisiclierlieit  grösser  ist, 
als  bei  den  frei  über  dem  Gleis  laufenden  Balmwagen  ge- 
wöhnlicher Art.  Bei  letzteren  bedeutet  auf  Hochbahnen 
eine  Entgleisung  die  allergrösste  Unfallgefahr.  Au  der 
Langen’schen  Schwebebahn  ist  eine  Entgleisung  im  land- 
läufige» Sinne  nicht  möglich;  Unfälle  sind  nur  beim  Bruch 
einer  Achse,  eines  Bades,  eines  Pederzapfeus,  eines  Gesteil- 
theiles  denkbar.  Der  Absturz  eines  Wagens  wird  aber  uul 
alle  Fälle  verhindert  durch  die  bei  jedem  an  irgend  einem 
Constructionstheil  eintretemlen  Bruch  schwerer  Art  selbst- 
thütig  in  Function  tretenden  Sicherungen.  Gegen  zu  starkes 
Pendeln  der  Wagen  sichern  zudem  die  au  den  Aufhänge- 
bügeln angebrachten  Gleitrollen. 

Der  Antrieb  geschieht  mittels  eines  clectrischcn 
Stromes  von  etwa  500  Volt  Spannung,  welcher  innerhalb 
des  Gitterträgers  den  Electromotoren  so  zugefiihrt  wird, 
dass  eine  federnde  Bolle  an  der  Drahtleitung  mit  geringem 
Druck  entlang  streift.  Der  Maschinist  oder  Kutscher  stellt 
an  dem  einen  Ende  des  Magens;  er  führt  durch  Schalt- 
hebel mehr  oder  weniger  Strom  den  Motoren  zu,  kann  die 
Stromzufiilir  auch  plötzlich  unterbrechen  oder  umkehren. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  lässt  sich  so  aufs  Einfachste 
regeln,  Stillstand  fast  unmittelbar  bervorrufen. 

Die  Haltestellen  können  entweder  auf  offener  Strasse 
und  aul  freien  Plätzen  oder  in  Häusern  ungeordnet  werden. 
Im  erstereu  Falle  sind  auf  der  Üürgersteiglläehe  oder  auf 
abgetrennteii  Inseln  der  Platztläche  eiserne  Gerüste  von 
etwa  5 m Höhe  zu  errichten,  zu  welchen  Frcitreppeu 
hinaufführen.  Der  Wagon  der  Schwebebahn  führt  genau 
au  der  Plattform  des  Gerüstes  an,  sndass  das  Ein-  und 
Aussteigen  bequem  von  statten  geilt.  Wegen  des  Bautn- 
bedarfs  sind  solche  Haltestellen,  welche  leicht  mit  kleinen 
Wartehallen  vereinigt  werden  können,  nur  auf  breiten 
Strassen  und  Plätzen  herstellbar.  Bei  engeren  Verhält- 
nissen soll  zum  Ein-  und  Aussteigen  der  Balkon  eines 
Hauses  benutzt  werden,  an  welchem  der  schwebende  Stadt- 
buhmvagen  vorfuhrt.  In  diesem  Hause  befindet  sieb  näm- 
lich uuf  dem  ersten  Stockwerk  der  Wartesnal  mit  einem 
Bulkon  von  entsprechender  Ausdehnung.  Eine  derartige 
Benutzung  als  Stadtbuhnstation  führt  dem  llnuse  einen 
nutzbringenden  Verkehr  zu,  soduss  dasselbe  für  mancherlei 
Geschäfte  in  erhöhtem  Maassc  sich  eignen  wird.  Die  Ein- 
richtung von  Haltestellen  für  zweigleisige  Schwebebahnen 


ist  nicht  so  ganz  leicht,  wie  vorstehend  beschrieben,  aber 
die  Schwierigkeiten  lassen  sich  doch  lösen. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  Langen'schen  Schwe- 
bebahn  kann,  weil  unabhängig  vom  sonstigen  Verkehr, 
auf  ein  hohes  Manss  gesteigert  werden.  30  bis  JO  km  in 
der  Stunde  sind  jedenfalls  ganz  unbedenklich:  das  ist  die 
dreifache  Geschwindigkeit  der  Strossenbahncn.  Steigungen 
von  l : Kl  bilden  für  die  Electromotoren,  da  sämmtliche 
Laufachsen  nngetricben  werden,  keine  Schwierigkeit;  Curveu 
von  10  m Halbmesser  werden  wegen  des  geringen  Bad- 
standes der  Laufkatzen  leicht  durchfahren.  Die  Bahn 
kann  also  uni  eine  rechtwinkelige  Strassenecke  biegen. 
Dabei  ist  die  Fahrt  unvergleichlich  sanfter,  als  auf  den  ge- 
wöhnlichen Bnhnglcisen.  Die  Kreuzung  zweier  Linien  in 
verschiedener  Höhenlage  ist  durch  diu  Erhöhung  der  einen 
Stützenreihe  leicht  zu  bewerkstelligen;  auch  Kreu- 
zungen in  gleicher  Ebene  sind  ausführbar.  Gebricht  es 
an  freiem  Baum,  um  2 Gleise  nebeneinander,  also  liuks 
und  rechts  von  der  Stützenreihe,  anzubringen,  so  können 
mittels  Erhöhung  der  Stützen  die  beiden  Gleise  ebenso- 
wohl übereinander  angeordnet  werden;  für  die  Bildung 
der  Haltestellen  ist  dies  eiue  bedeutende  Erleichterung. 

Dein  Vernehmen  uncli  ist  die  langgestreckte  Doppel- 
stadt Elberfeld-Barmen  gegenwärtig  im  Begriff,  der  Anluge 
einer  Schwebebahn  der  Wupper  entlang  näher  zu  treten. 
Für  den  starken  Längsverkelir  im  gewerbereichen  Wupper- 
thal, wo  ästhetische  Bücksichten  nicht  in  erster  Linie  in 
Frage  kommen,  ist  kaum  eine  einfachere,  zweck  massigere 
und  weniger  kostspielige  Stndtbnhmmlage  auffindbar,  als 
die  Laiigen'sclic  Schwebebahn,  die  sich  bei  zweigleisigem 
Bau  für  1 km  schwerlich  auf  höher  als  250—300000  Mk. 
stellen  wird. 

Eine  kurze  Strecke  dieser  Schwebebahn  ist  gegenwärtig 
auf  dem  Fabrikhofe  der  an  der  Bauausführung  betheiligten 
Wagenbauanstalt  von  van  der  Zypcn  & Charlier  in  Cöln- 
Deutz  von  dem  Uonstructeur  des  Geheimrath  Langen,  dem 
Begierungsbaumeister  Wilhelm  Feldniaun,  fertig  nufgestellt 
und  in  Betrüb  gesetzt.  Zwar  ist  dieses  Probestück,  wenig 
geeignet,  von  der  Erscheinung  mul  dem  Betriebe  einer 
Stndtbnhnstrecko  ein  richtiges  Bild  zu  liefern;  denn  die 
Balm  lmt  die  Grundrissgestalt  eines  länglich  zusammen- 
gedrückten  üinges  erhalten.  Die  Pfostenstell nng  kommt 
deshalb  dem  Auge  gehäuft  und  beengend  vor  und  ein 
flotter  Lauf  des  clectrisch  betriebenen  Wagens  in  gerader 
oiler  annähernd  gerader  üichtung  ist  nicht  möglich.  Die 
LnufKntzeu  müssen  sich  immer  wieder  durch  die  engen 
10  m - Curven  bewegen,  welche  den  Bing  schliessen.  Auch 
ist  die  nrchitectonisehe  Ausbildung  der  Stützen,  der 
Gitterträger  und  der  Wagen  keineswegs  vollkommen.  Es 
handelt  sich  vielmehr,  schreibt  die  „Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“,  aus  der  wir  diesen 
interessanten  Beitrag  wiedergeben,  um  einen  mehr  oder 
weniger  rohen  Versuch  und  um  den  Beweis,  dass  „das 
Ding  geht“.  In  diesem  Sinne  ist  Versuch  und  Beweis 
durchaus  gelungen  und  das  Probestück  der  Schwebebahn 
eine  sehr  bemerkenswerthe  Erscheinung  auf  dem  in  der 
Entwicklung  begriffenen  Gebiete  des  Stadtbahnwesens. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Ooblcuzer  Strasscnbnhn.  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte sind  im  Jahre  1803  auf  den  Linien  der  Gesell-, 
schaff  St >2  275  Personen  befördert  und  hierfür  105  928  M. 
vereinnahmt  worden.  Die  t icsaminteinnaiiinen  betrugen 
118  493  M (liegen  109  045  M.  im  Vorjahre}  uml  der  U Über- 
schuss 26  401  (19  557)  M.,  welcher  die  \ertheilung  einer 
Dividende  von  4 g/0  gestattet. 

Hamburg- A 1 tonaer  Pferdeeisenbahn.  Es  wurde 
beschlossen,  der  Generalversammlung  die  Vortheilung 
einer  Dividende  von  20  u/0  gegen  17u/g  im  Vorjahre  in 
Vorschlag  zu  bringen. 

Für  die  Kleinbahn  Erfurt-Gotha,  deren  Bau  als 
ganz  zweifellos  gelten  kann,  da  die  Trace  den  laudwirth- 
schal'tlich  gesegneten  Erfurter  Bergkreis  durchschueidet, 
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lmt  der  dortige  Königliche  Baurath  Müller  ein  Projoct 
summt  dem  Kostenanschlag  ausgearbeitet.  Es  werden  auf 
der  25  km  lanjjeu,  hei  Kindleben  in  die  Gotha-Leinefeider 
Hahn  mündenden  Strecke  etwa  neun  Bahnhöfe  nöthig 
werden,  für  welchu  12  Güterwagen  mit  je  öiHKl  kg  Jside- 
gewieht  angenommen  werden  sollen.  Dazu  würden  zu  be- 
schallen sein  vier  Personenwagen  mit  zweiter  und  dritter 
('lasse,  jedoch  so  vertheilt,  dass  die  zweite  ('lasse  nur  aus 
einem  Abtheil  für  zwei  Personen  besteht,  mit  einem 
Gepäckraum  und  einem  Postraum,  jeder  Wagen  für  vierzig 
Personen  eingerichtet,  und  drei  Tenderlocomotive»,  je 
13  000  kg  schwer.  Die  Fahrgeschwindigkeit  auf  der  freien 
Strecke  soll  etwa  zwanzig  km  in  der  Stunde  betrogen. 
Diu  Anlagekosten  berechnet  ltaurnth  Müller  auf  1115000  Mk. 
bei  einer  Verzinsung  von  4.(u/0  und  einer  ermittelten  Kin- 
und  Ausfuhr  der  in  Frage  kommeuden  Ortschaften  von 
jährlich  zusammen  12  <XH>  t. 

lieber  die  Concoss  ionirung  von  Privut- 
Secundürbalmen  schreiben  die  ,lierl,  Pol.  Nachr.“ : 
Trotz  der  aus  der  sogenannten  Secundiirbalinvorlage  er- 
.sichtlichten  erhöhten  Thätigkeit  behufs  Erweiterung  des 
Staatsbahnnetzes  ist  an  dem  Grundsätze  nichts  geändert, 
dass  das  Privatcapital,  wie  zu  den  Kleinbahn-l-nterneh- 
inungen,  so  auch  zu  dem  Hau  und  Betrieb  von  Neben- 
bahnen soweit  zuzulassen  ist,  als  nicht  überwiegende 
Rücksichten  des  Stualsinteresscs  eulgegcnstcheu.  Antiäge 
auf  Concessiuiiirung  \ on  l’rivutbnbu  - Unternehmungen 
solcher  Art  weiden  daher  stets  unter  dem  Gesichtspunkte 
geprüft  und  behandelt,  ob  ihre  derzeitige  Genehmigung 
mit  den  Stantsinteressen  vereinbar  ist.  Aich  wenn  es 
sich  um  Bahnlinien  bandelt,  deren  Ueberlassung  au  das 
Privatunternehmen  in  früherer  Zeit  abgelelmt  ist,  findet  eine 
vollkommen  neue  Erörterung  dieser  Krage  statt,  ohne  dass 
der  früheren  Ablehnung  eine  piäjudieielle  Bedeutung  bei- 
gemessen wird,  während  hierbei,  wie  bei  allen  Köllen  dieser 
Art,  die  Förderung  und  Entwickelung  des  heimischen  Ver- 
kehrs den  entscheidenden  Gesichtspunkt  bildet. 

Oesterreich-Ungarn. 

« Verein  für  Förderung  des  Local-  und  Strassen- 
bnbnwesens  in  Wien,  In  der  am  8.  d.  M.  abgehaltenen 
Vereins  - Versammlung  begrüsste  der  Vorsitzende,  Civil- 


Ingeniur  E.  A.  Zitier,  aus  Anlass  des  Jahreswechsels  in 
längerer  Uede  die  Versammlung  und  lieht  dann  in  seiner 
weiteren  Ansprache  den  von  dem  Roichsraths-Aligeord- 
neten  Dr.  Hugo  Fux  gelegentlich  der  Bnruthung  der 
Regierungsvorlage  über  die  neuerliche  Verlängerung  der 
Wirksamkeit  des  gegenwärtigen  Localbahngesctzcs  ein- 
genommenen Standpunkt  hervor,  dessen  Tenor  hinsichtlich 
der  durch  die  Gesetzgebung  zu  schallenden  Gestaltung  der 
J.ocnlbnhuen  in  Bezug  auf  gross  (möglichste  Anpassungs- 
fähigkeit und  Beweglichkeit,  sowie  der  Errichtung  einer 
besonderen  Aufsichtsbehörde  für  dus  Local-  und  Strassen - 
bahnwesen  in  vollster  l’ebereinstimmung  mit  den  An- 
schauungen des  Vereines  gelegen,  dem  Vorsitzenden  Ver- 
anlassung giebt,  unter  allgemeiner  Zustimmung  der  Ver- 
sammlung, dem  genannten  Abgeordneten  den  verbind- 
lichsten Dank  atiszusprcehen.  Die  Thätigkeit  der  gegen- 
wärtig tagenden  Landtage  im  Hinblicke  auf  die  reichs- 
gesetzliche Regelung  des  l.ocullmhnwescns  in  den  Kreis 
seiner  Betrachtungen  ziehend,  erörtert  der  Vorsitzeude  die 
diesbezüglichen  Gutachten  der  steiermärkischen  und 
niedoröaterreichischen  Landes  - Ausschüsse,  sowie  »len 
Bericht  des  Landtags-Abgeordneten  Dr.  Weitlof  über  dio 
Förderung  des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in 
Kiederösterreich,  dessen  Ausführungen  sich  mit  den  vom 
Vereine  erstatteten  Vorschlägen  in  «len  hauptsächlichsten 
Bestimmungen  «lecken  und  darin  gipteln,  dass  «Ins  neue 
Localbuhngesetz  der  Regierung  einen  bedeutend  erweiterten 
M irkungskreis  einrüumen,  die  Gewährung  von  «las  Budget 
nicht  behtstenden  Begünstigungen  im  administrativen 
M «>ge  und  weitgehende  Erleiehtorungen  in  Bezug  auf  «len 
Bau  und  Betrieb  von  Loealbalmen  entlmlten  soll«;.  Der 
Vorsitzende  erwühnt  ferner  den  seitens  dos  Lnnde.s- 
Ausschusses  dem  jetzt  tagenden  Landtage  in  Böhmen  • 
erstatteten  Bericht  über  die  Unterstützung  einzelner 
Local  bahnen  und  schliesst  mit  «lern  Wunsche,  «lass 
«Ins  Jahr  I.SÜ4  in  «ler  Aera  des  Local-  und  Strassen- 
balmwosens  als  bahnbrechend  bezeichnet  werden  möge. 

Hicruut  hielt  der  kais.  Ruth  und  Eisenbahn-Central- 
Inspector  Ferdinand  Suinmercck«-r  seinen  angekündigten 
Vortrag:  Ueber'  ‘Haganr3'-Jj00omot i vo  . und  vor-» 

wandte  Locomotiv  - S^stf'tne.“'  Nach  einigen  ein- 
leitenden Bemerkungen  über  «lie  Entwickelung  «Fes  Loco- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 

Körting’s  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

N 1 r a m m e u b n h ii  e ii. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  'l'riiiubnbu.  Pfälzische  Localbalinen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strnsseu- 
bulm.  Nauinburger  Strossonbabu.  Genier  Strassen- 
balin.  Allgemeine  Localbalinen  (Dortmund- 
Duislmrg).  Mannheim- Weinlieloter,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zcll-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmershoimer, 
Insbruck-Halier  und  AppenzcU-Eiscnbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 

Wassur7ersoi£UD2  m Eisenimbnen. 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlung«'!!  für  dieselben  zur  Verfügung. 


s 

Sicherheits-Jiyector 

(seltisUüätlg  ansaugend)  — restarting. 

suo  Injeetor  - Constroction 
;h  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  auzusaugRnd«'m,  als  zu- 
fiiessemlcm  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Ooftnung  des  Dampfventils  — ohne 
Höbcletustellung  — nöthig. 
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motivbaues  »nd  der  «lermnligen  Bedeutung  des  Ikjco- 
motiv. Motors  erörterte  der  Vortragende  nu  der  Iland  von 
Abbildungen  und  Skizzen  das  Wesen  der  I lagans- Loko- 
motive. ans  der  bekannten  Locoinotiv- Fabrik  Hagaus  in 
Erfurt  hervorgegnngeo,  und  deren  ConstructionsverhiUtnisse 
und  praetiseben  Werth,  indem  er  sodann  die  mit  der  ge- 
nannten Locomotiv-Type  verwandten  Systeme,  u.  zw. 
Engertb,  Fink,  Meyer,  Fairlic,  Klose,  dohnstone,  einer 
Betrachtung  unterzog  und  in  seinen  Schlussfolgerungen 
zu  dem  Bcsultate  gelangte,  dass  lingnus-LoComotive  den 
gesteigerten  Anforderungen  entspreche,  welche  man  gegen- 
wiirtig  an  Eisenbahn-Betriebs  - Motore  stellt  und  selbe 
auch  in  solchen  Füllen  häutig  Verwendung  linden  wird, 
wo  Bahnstrecken  zahlreiche  und  scharte  Krümmungen 
enthalten,  oder  wo  verliültnissmiissig  leichter  Oberbau,  wie 
l»pi  Lornlbnhnen.  mit  leistungsfähigen  Locomotivcn  be- 
fahren werden  sollen. 

Schweiz. 

Strnssenbalin  St.  Gallen-Gnis.  Au  Stelle  «los  zu 
den  Vereinigten  Schweizer  Bahnen  übergehenden  Herrn 
Ingenieur  Sand  wurde  Herr  Ingenieur  H.  Jiiggi,  zur  Zeit 
bei  der  Loconiolivläbrik  Winterthur,  als  Bctriebsdirector 
genannter  Strassenbahn  gewählt. 


Entscheidungen 

Nichtvornahme  von  Bauten,  welche  zum  Schaden 
oder  zur  Unsicherheit  des  gemeinen  Wesens  dienen.  Das 
l’missische  Oher-Verwnltungsgericht  hat  in  einer  Ent- 
scheidung  vom  28.  März  1893  folgende  Kechtsgrundsätze 
angenommen:  Die  Polizeibehörde  hat  ihre  Verfügungen 
rechtlich  und  tlmtsächlich  soweit  zu  begründen,  dass  da- 


durch dem  Bctroftencn  Gelegenheit  gegeben  wird,  die  Ver- 
fügung in  ihren  Grundlagen  durch  die  ihm  zustehenden 
Rechtsmittel  nnzugreifen.  — Die  Freiheit  des  F.igeuthümers 
kann  in  einer  an  sich  völlig  gesetzlichen  Nutzung  seines 
Eigenthums  nicht  um  deswillen  polizeilich  beschränkt 
werden,  weil  durch  sie  möglicherweise  die  Begehung  von 
Missethaten  erleichtert  wird.  — Wenn  nach  der  Gesetzes- 
bestimmung der  t?§  69  o.  71,  I 8 A.  L.-R.  „zum  Schaden 
oder  zur  Unsicherheit  des  gemeinen  Wesens“  kein  Bau 
vorgenommen  worden  soll,  so  wird  dabei  vorausgesetzt, 
dass  Schaden  oder  Gefahr  des  Pnblicums  die  nothwendige 
Folge  des  Baues,  seiner  Bestimmung  und  Construction  ist, 
«lass  «1er  Bau  als  solcher  gemeinschädlich  ist.  Auf  die 
Möglichkeit  einer  missbräuchlichen  Benutzung,  welche  für 
Andere  Schaden  im  Gefolge  haben  kann,  kommt  es  daltoi 
nicht  an  “ 0. 

Neue  Strasse  im  Sinne  des  Preussischen 
Fluchtliniengesetzes  vom  2.  Juli  1875.  F.in  IJrtheil 
des  Ober-Verwnltungsgerichts  vom  3./1«.  März  1893  hat 
folgende  Bochtsgrandsltee  angenommen:  Unter  „neuo 
Strasse“  im  Sinne  des  Fluchtliniengesetzes  vorn  2,  Juli  1875 
(§  15)  ist  nur  eine  solche  zu  verstehen,  die  z.  /,.  des 
Ortsstatuts  noch  nicht  bestand,  deren  Anlegung  vielmehr 
erst  späterhin  angefangen  worden  ist.  Bei  der  „schon  vor- 
handenen Strass«:“  ist  es  ohne  entscheidende  Bedeutung, 
ob  die  Strassen  zur  Zeit  des  Erlasses  «les  Statuts  erst  im 
Beginn  der  Anlegung  sich  befunden,  oder  der  Vollendung 
sohnn  näher  gebracht  waren.  — Wird  seitens  der  Gemeinde 
behauptet,  dass  mit  der  Anlegung  der  Strasse  erst  nach 
Erlass  dc»s  Ortsstatuts  begonnen  ist,  so  kann  «1er  Anlieger 
seinerseits  «len  erhobenen  Anspruch  durch  den  Nachweis 
beseitigen,  dass  die  Strasse  zur  Zeit  des  Erlasses  des  Orts- 
statuts bereits  vollendet  gewesen,  jedoch  eine  sogen. 


Golden«  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asptialtirang  and  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charl  Ottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  AspliaUiimlile. 


üoldunu  Medaille 


Hvgione- Ausstellung 
Berlin  !8S3. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P,  o,  e.  w.  bis  jetst  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  IsoItrplatten-FabrDL 

Oreaaes  I.agor  von  Dachachiefer  tiu«l  fichlcferplattcn 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1883. 


Ausfuhr« eg  vo»  Asphaltlrungs-,  Cement-  und  Elndeckungs-Arbelten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  «.  s.  wn  Slabfussbädea. 

Für  die  von  uns  ausgoführsen  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  *nr  Verfügung. 
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.historische“  Strasse  ist.  — Strosse  im  Sinne  des  Flucht- 
liniengesetzes  ist  keineswegs  jede  Comnumicationsanstnlt, 
welche  vielleicht  zwei  weit  auseinanderliegende  Stadttheile 
in  irgend  einer  Weise  verbindet,  sondern  in  der  Regel  nur 
diejenigen  Wege  als  solche  anzusehon,  welche  .in“  dem 
einzelnen  Stadttheile  dem  .inneren“  Verkehr  dienen  und 
für  den  „Anbau*  bestimmt  sind.*  0. 

Verpflichtung  zum  Hau  und  zur  Unterhalt uug 
der  I.andst  rnssen  und  Drücken  ira  Geltungsbereiche  des 
ostpreussischen  Provinzialrechts  durch  den  Staat.  Aus 
den  Entscheid ungsgründen  eines  Urtheils  des  Prenss.  Ober- 
Verwaltungsgerichts  vom  24. Mürz  1893:  ,I>:is  ostjtreusslsche 
Provinzial- Reglement  vom  24.  Juni  17l>4  ist  durch  das 
Patent  wegen  Verkündung  des  Provinzi&lrechts  för  Ost- 
prenssen  vom  6.  Mürz  lb02,  entsprechend  den  liier  aufrecht 
erhaltenen  Grundsätze»  des  Patents  vom  4.  August.  *.«01, 
aufgehoben.  Seitdem  regelt  sich  der  Hau  der  Landstrassen 
und  der  im  Zuge  derselben  belogenen  Brücken  über 
Privattliissc  im  Geltungsbereich  dieses  Provinzialrechts  da- 
hin, dass  diese  mit  den  lland-  und  Spanndiensten  der  da- 
zu Pflichtigen  vom  Staute  zu  bauen  und  zu  unterhalten 
sind  (8§  1 1 — 1 4,  A4-  II  15  A.L.-R.)  Zufolge  dieser  letzteren 
Vorschriften  ist.  den  in  Processen  und  Vertrügen  für  den 
I.andstrusseubau  abweichend  getroffenen  Festsetzungen  die 
Bedeutung  einer  öffentlich  rechtlich  wirksamen  Rechtsnorm 
versagt.  Hiervon  ist  auch  demnächst  und  durch  die 
Domainenveriiusserungs-Instruetion  vom  25.  October  1X10 
insbesondere  nichts  geändert.  Den  mit.  der  Verfmsseriuig 
der  Doumiuen  betrauten  Behörden  ist  hier  nirgends  all- 
gemein die  Ermächtigung  boigelogt,  die  i>fl'cntlicli-rccht- 
lichcn  Rechtsverhältnisse  durch  Vereinbarung  mit  den  Er- 


werbern von  Domainengrundstfickon  abweichend  vbn  dem 
bestellenden  öffentlichen  Recht  überhaupt  und  öffentlich- 
rechtlich  wirksam  zu  regeln.  Die  Bestimmung  im  § 29 
litt.  h.  der  Instruction,  wonach  in  der  Regel  die  Erwerber 
auch  zur  Eeliermdime  der  Kreis-,  Socictäts-  und  Com- 
munitiitslasten,  ilosgl.  der  Unterhaltung  der  Wege  und 
Brücken  etc.  in  den  Contmcten  zu  verpflichten  sind,  be- 
sagt nicht  ein  Mcbreres,  als  duss  dem  Erwerber  die 
Ueberaahme  der  auf  dem  veräusserten  Besitz  gesetzlich 
ruhenden  Lasten  zur  Pflicht,  zu  machen  ist.“  0. 


Vermischtes. 

Zum  Deslnflolren  von  Ganalliations-  und  Abwässer- 
Höhren  wendet  A.  Georg  in  Brotzonhciin  ein  Gurntli  an. 
welches  die  sparsame  Aligalie  de»  Desinfoctionsmittels  und 
dessen  Wegspülen  verhindert.  Eiu  cylindrisebes,  flaches  und 
oben  offenes  Ge  fass  trägt  in  der  Mitte  nilin  Spindel,  über  welche 
eine  Glocke  gehangen  ist,  deren  unterer  Rand  mit  dem  Boden 
des  Getoses  in  feiner  Ebene  liegt,  letzteres  also  völlig  über- 
deckt, Etwas  über  dom  Rande  hat  die  Glocke  ringsum 
Oclftmngeii;  wird  das  Gorätli,  nachdem  der  innere  Einsatz  mit 
einem  flüssigen  Dcsiufect ionsmittel  gefüllt  ist,  in  die  Leitung 
eingesetzt,  so  erzeugt  der  Flüssigkeitsstrpm  eine  I.nft  Verdünnung 
unter  der  (»locke,  mithin  verdunstet  das  Desinfertionsmittcl 
und  truten  die  Dämpfe  durch  die  Löcher  der  Glucke  aus.  I* 

Tragfähigkeits-Untersuchung  an  einer  ausrangirten 
Elsenbahnbrüoke.  Die  bei  Forst,  itu  Zuge  der  Linie  von 
Cottbus  nach  Sotan.  über  die  Neisso  führende  Kisonhalinhrücko, 
welche  1S72  dem  Betrieb  übergeben  wurde  und  somit  seil 
22  Jahren  im  Dienst  steht,  wird  durch  eitle  neue,  Ist)  in  lango 


Baxlirxer  ^Äusp3n.a,lt-G-esellsclxa,ft 

KOPP  & CiL 


ItElUilM  (Ufartiulkcnfehle)  Kaiserin  Augiista-AUce  2S|2i>.  “srr. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcaraent  nnd  Isolirplatten,  Dncheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  elo. 
Usbernahme  von  Asphaltlrungcn  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

-H-  Eigene  AuptinttgriiUen  In  Vorwohle.  >|~e 


deutsche  Holspflaster-Greseiilsebatt  System  Kerr. 


Coniraandit-Geseilscliaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  nRch  System  Kerr 

nach  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
PflnKternrten  und  lindet  allgemeine  Anerkennung,  Es  sind  in 
London  bereite  ca.  150  km  St rassonst recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  ->-•*  System  Kerr  ,^AÄn! 

gen  in  Paris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
nudoreii  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  nnd 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  audorwärts 
auch  in  der  Sclicllingstrasse  und  auf  der  Brücke  über  das  Muflai- 
wolir  in  München  verlegt. 


J I olzpflusU'i  nach  Syatara  Korr  liegt  in  Lndgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Bonlevard 

Polssonniöre  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1:2S,  unter  dom  Güterverkehr  mu-li  Llverpol  Street  Station  in  London 
hei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  m vielen  Londoner  Strassen  «fit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chelsea  Hängebrtioke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  io  dem  t heil  weise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  Überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  mystom  Iierr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfiäohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  goräuHcliloHüi'  als  irgend  eine  andere  Pflosterarb  Es 
steht  ausser  ullem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre,  auch  i»  Deutschland  bewähren  nnd  allgemeine  An- 
erkennung Anden  wird. 

1 lolzpiloxMtr  nach  System  Kt1  IT  ist.  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fabrikritume. 

W0F  Verlegtes  Quantum  Tiber  2 700  000  qm.  *308, 

Nähere  Auskunft  ert heilt  der  Oonzesslonär  iür  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zen  35. 

Tüchtige  Vertreter  worden  gesucht. 
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Brücke  ersetzt.  Der  Ersatz  der  alten  durch  die  neue  Bruck« 
soll  dazu  benutzt  werden,  um  die  Tragfähigkeit  der  ersteren 
auf  experimentellem  Weg  atu  erproben,  d.  Ii.  es  wird  dieselbe 
so  stark  belastet,  bis  sie  unter  der  Juist  zugamraenbricllr.  Auf 
das  Ergebnis*  diese*  interessanten  Versuches  darf  man  Aiglich 
gespannt  sein. 

Eine  Hoohdruokwasserleltung  aus  Holz.  Eine  grosse 
Strecke  der  Wasserleitung  zu  Denver  im  Staate  Colorado, 
Nordamerika,  besteht  aus  700  inrit  weiten  Kohren,  die  fass- 
artig  aus  hölzernen  Dauben  znsnmmongefugt  sind  und  durch 
Bandeisenreifen  znsnnitnengckalten  wurden.  Auf  diesu  Weise 
ist  ein  hölzerner  Bohrstrang  von  'dl  km  I .iingfi  geduldet,  der 
in  den  am  Tiefsten  gelegenen  Theilen  einen  inneren  Wasser- 
druck von  ca,  i|  Atmosphären  aUMItbaltCD  hat.  Es  kostete 
jeder  l-’uss  der  Leitung  einschliesslich  Verlegen  etwa  4 Mk  , 
und  lti  Mann  waren  im  Stande,  pro  Tag  gegen  800  l’uss  zu 
verlegen.  Obgleich  die  Leitung  jetzt  zwei  Jahre  im  Betrieb 
ist,  hat  dieselbe  doch  nie  eine  Undichtigkeit  oder  sonst  einen 
Mangel  gezeigt  und  die  inneren  Wandungen  sind  so  glatt  ge- 
winden,  dass  diu  Reibungsverluste  sehr  gering  sind. 

Nach  einem  Vortrag  de»  Ingenieurs  Howard  in  Chicago 
ist  gegenwärtig  in  den  Vereinigten  Stauten  von  Nordamerika 
in  i!  Studien  Asphaltpflaster  mit  einem  rteanimnttliiclie»- 
inhalt  von  08(16  000  ijm  verlegt.  Die  Ausführung  ist  von  151) 
verschiedenen  Gesellschaften  und  Unternehmern  erfolgt  Der 
füi  diese  l’riasterthtche  verausgabte  Betrag  betragt  nach  Howard 
201*  Millionen  Mk.  lloward  schätzt  die  in  Europa  hcrgOKtolllo 
Aspbaltptlsstorllselie  auf  1 712  CÜ0  i|tn.  Mit  Asplmltirung  der 
Strassen  wurde  in  Amerika  erst  1870  begonnen.  C.  M. 

Pflastersteine  au*  Hohofenschlacken  werden  in  England 
von  der  T>es  Leoriao  Brick  Company  horgeslollt.  Zu  diesem 
Zwecke  eignet  sieb  unrein  Tlieil  der  Schlacken  und  liefert  jeder 
Ofen  nur  etwa  für  2CU0  Steine  tiiglieh  Material.  Der  HorStellungs- 
prozöSS  ist  folgender:  Die  Schlacken  kommen  ans  dem  Oien 

in  einem  Löffel,  der  in  gusseiserne  Mulden  entleert  wird, 
welche  au  der  Peripherie  eines  horizontalen  Rades  angebracht 
sind.  .Jedes  GePtss  hat  einen  beweglichen  Buden  und  da  das 
Rad  nur  eine  geringe  Geschwindigkeit  hat,  so  kann  jeder  Boden 
leicht  nusgelöst  werden.  Die  Blöcke  sind  von  der  Aussensoito  in 
Folge  der  Abkühlung  fest,  im  Innern  flüssig,  dieselben  füllen 
ans  den  Mulden  auf  ein  Belt  von  zerkleinerten  körnigen 
Schlacken)  heiloü  und  werden  hierauf  in  einen  Kühlofen 
göBracht  und  glühen  hier  während  8 Stunden  aus,  worauf  sie 
für  die  Benutzung  fortig  sind. 

Im  Anschluss  hieran  möge  bemerkt  werden,  dass  auch  in 
Deutschland  bereits  künstlich«  Pflasterstein«,  und  zwar  von 


der  Firma  Beruh.  H obs  & Co.  in  W urlit  z (Bayern)  hergestollt 
worden.  Ein  abschliessendes  Urtheil  darüber,  ül>  dieselben  den 
natürlichen  Steinen  uls  gleich woithig  zu  erachten  sind,  ist  bis 
jetzt  bei  der  Kürze  der  Erprobungszeit  nicht  möglich.  Es  er- 
scheint nicht  ausgeschlossen,  dass  sich  dieses  Pilastormatorial 
tür  Strassen  mit.  nicht  zu  starkem  Verkehr  als  durchaus  ge- 
eignet erweist.  C.  M. 

Der  Acoumulatorenbetrleb  für  eleotrlsohe  Straßen- 
bahnen, welcher  gegenüber  dein  System  mit  oberirdischor 
Leitung  von  vielen  Technikern  als  ein  überwundener  Stand- 
punkt betrachtet  wird,  ist  in  neuerer  Zeit  doch  noch  an  ver- 
schiedenen Olten  zur  Anwendung  gelaugt  und  dio  Berichte 
hierüber  hinten  nicht  ungünstig.  Den  Lesern  unserer  Zeit- 
schrirt  sind  die  bezüglichen  Linien  in  Paris  bekannt.*)  lieber 
diu  Linie  zwischen  Paris  und  St.  Denis  liegen  nach  der  Zeit- 
schrift „Le*  Invention*  nouvolles“  günstige  Berichte  vor, 
welche  die  Pariser  Strassenbahn-GcseUschaft  voranlnSslon, 
diesen  Betrieb  auf  eine  weitere  Liuie,  nämlich  auf  die  sehr 
verkehrsreiche  Strecke  von  der  Place  de  la  Pastille  nach  der 
Porte  du  Clignaneourt,  uuszudehuen.  Diese  Strecke  woist 
ziemlich  starke  Steigungen  auf,  was  aber  liier  von  nicht  sehr 
grossem  Nacbtheil  ist.  Dio  Gesellschaft  nützt,  nämlich  auch 
hier  wie  hei  der  Balm  nach  St.  Denis  ilio  Eigenschaft  der 
Electromotoren  aus,  selhbt  Strom  zu  erzeugen,  wenn  sie  durch 
eine  äussere  Kluft  in  Drohung  versetzt,  werden.  Boi  Steigungen 
empfangen  xie  dun  Strom  au»  den  Aceuinulatoren,  im  Gefälle 
erzeugen  sie  durch  die  Bewegung  der  Räder  in  Dynatno- 
maschinun  verwandelter  Electromotoren  Strom,  der  den  Aocu- 
mulalorenbatterien  zugofiilirt  wird.  Dio  Erspamiss  hieraus 
»oll  nicht  unbedeutend  sein. 

In  New- York  bat  das  Verbot  der  Luftleitungen  dio  Strassen- 
lmlingesellschatl  der  zweiten  Avenue  bestimmt,  auf  einer  ihrer 
Linien  dun  Accuimilatorenbotvieb  eiuzufuhren.  Nach  der  „Einet  ro- 
teclin.  Zeitschrift“  wurde  die  Installation  nach  der  Wadell-Entz 
Company  ausgeführt.  Der  erste  Wagen  wurde  im  Mai  Vorigen 
Jahres  in  Betrieb  gesetzt  und  am  1.  Juni  verkehrten  deren 
bereit»  zehn.  Jeder  Wagon  führt  111  Eisen •Kupferelomento  mit 
einer  nlcatischen  Zinklösting  als  Klectvolvt.  Das  Gesamintgewicht 
der  BleiOOlitO  per  Wagen  beträgt  SOÜO  kg.  Die  durch  An- 
wondung eine*  eluctrischen  Laufkrahnes  sehr  l>ei|Uuin  gemnehto 
Au  »tausch  urig  der  Batterien  geschieht  in  4 Minnten.  Auf  jedem 
Wagen  sind  2 Electromotoren  von  20  PS  l>ei  500  Tonren  per 
Minute  installirt.  Die  Bremsung  der  Wagen  geschieht 
eleetrwch,  indem  die  Anker  <ier  Motoren  kurz  geschlossen 

*)  Vergl.  Jahrg.  1893  Seite  220  u.  929  durj  „Zeitschrift 
tür  Transportwesen  und  Strassenbau.“ 


Steinbrecher 

neuester  Coustruct iou, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
gefflbrt,  mit  nud  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cutiikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  vou 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sÄmintlicbe  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Speciaiität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prcspect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Goldene  Medaille  COin  i SS). 


Asphaltgeschäft 

von 

|®  J.  S.  Kahlbetzer*  Cöln-Deutz. 

Etablitt  1858.  sayasa 

Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 


Goldene  Medaille  C6tn 

zur  Befestigung  von 

Strassen fahrbahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Sohuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  eto. 

Bis  jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  qm. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand-  m 
In  einige,  Parqnetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Uebernahme  von  Cement-Beton-Ärbeiten,  Holzpflaster,  i 

| Bes:c  Zeugnisse  sieben  zur  Verfügung.  J 
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wertleti,  aodaas  sie  alsdann  als  Stromerzeuger  funetiomron. 
I)ic  Ladestation  eutiiiill  zwei  Stromerzeuger  von  jo  40  Kilowatt. 
Am  16.  Oclober  v.  J.  waren  ohne  eine  einzige  Betriebsunter- 
brechung 40  000  Wagonkm  durohlaafen.  Dieser  Erfolg 
ist  einer  sehr  sorgfältigen  Ueborwachung  der  verschiedenen 
Elemente  zu  danken : sobald  die  Spannung  irgend  eines  von 
ihnen  ein  gewisses  Minimum  nicht  mehr  erreicht,  wird  dasselbe 
heratisgenommen.  Ferner  wird  einmal  in  jeder  Woche  dio 
Capacität  jeder  Batterie  bestimmt.  Dio  Dauer  dor  Entladung 
beträgt  drei  Stunden.  Die  Gestehungskosten  per  Wngeukm 
beliefen  sich  auf  23, t Bf. 

Btraxuenbahnbetrieb  daroh  Kohleneäuremotoren. 

Die  New- York  Power  Co.  in  New  York  bat  ein  Putcnt  für  dio 
Ausnutzung  der  Kraft  der  in  den  Gaszustand  zurttpkkehrcudon 
ilüssigen  Kohlensäure  erhalten,  die  hauptsächlich  für  den 
Botriob  von  Strassenhahnmotoren  zur  Verwendung  gelangen 
soll.  Jeder  Wagen  führt  einen  Kessel  mit  flüssiger  Kohlen- 
säure mit,  in  welchem  ein  Druck  von  70  kg  auf  das'  uem 
herrscht.  Die  Kohlensäure  gelangt  in  den  erforderlichen 
kleinen  Mengen  in  die  Cylinder  des  Stru&senbahnwagens, 
expandirt  dort  und  treibt  die  Kolben.  Der  Verbrauch  au 
Kohlensäure  soll  angeblich  4.,  kg  auf  24  Pferdekraft  stunden 
betragen  und  es  käme  somit  eine  Pferdestärke  täglich  auf  etwa 
l,;ö  Mark  zu  stehen.  (Näheres  im  .lahrg.  181)6  Soito  315  dieser 
Zeitschrift.) 

Merryweather’s  Dampfdraiaine  (Hierzu  1 Fig ) Die 

transandiuische  Eisenbalin,  über  welche  wir  oft  berichteten, 
bietet  besondere  Schwierigkeiten  dar  hinsichtlich  der  Unter- 
haltung und  Beaufsichtigung.  Dio  häutigen  Erdiutschc  lind 
anderen  Dodenbewegungeu  erfordern  eine  unablässige  und 
aufmorksäme  Achtsamkeit,  welche  durch  die  woiton  Entfernun- 
gen zwischen  den  Stationen  und  häutig  gänzlichen  Mangel  an 
Bewohnern  in  der  Nähe,  dio  otwa  zur  Hilfe  hornngezogen 
worden  konnten,  erschwert  wird.  Daher  erwies  sich  die  An- 
wendung von  Dampfdraisinen,  welche  Merryweathor  A Sons 
in  London  bereits  an  überseeische  Bahnen  geliefert  hatten,  als 
höchst  zweckmässig. 

Eine  diosor  Datnpfdraisinen  ist  nachfolgend  abgebddet  und 
unterscheidet  eich  von  den  gewöhnlichen  Draisinen  durch  einen 
etwas  schweren  Bau  und  den  Dampfbetrieb.  Sie  besteht  in 
einem  festen  Rahmen  aus  leichtem  Walzeisen  mit  Rädern, 


[einem'  Merryweathevschen  Röhronkessel,  zwoi  Dampfmaschinen 


und  einem  Wassorknstcn  hinten,  sowie  oinem  Sitze  vorn  und 
einem  buchten  Dache.  Die  zwoi  Cvlindor  haben  jo  100  mm 
Durchmesser  hei  150  mm  Kolbenhub  und  sitzen  aussen  am 
Rahmen,  wobei  dio  Pleulstaugcu  die  Kraft  auf  dio  vorderen 
Küdvr  Übertragen.  Der  'Wasserkasten  fasst  Wasser  für  einon 
Tag  und  ist  mit  (triften  versehen,  damit  man  ihn  zur  Er- 
leichterung der  Draisine  nlmchmcn  kann,  wenn  letztere  aus 
dom  Gleise  gebracht  worden  muss,  um  einem  Zuge  freie  Fahrt 
zu  gehen.  Dor  vordere  Sitz,  welcher  gepolstert  und  mit.  einer 
Rücklehne  versahen  ist,  gewährt  dem  lnspectoreinen  behaglichen 
Platz  liehen  dein  freien  Ausblick  Der  Maschinist  findet  seinen 
Stand  in  der  Mitte  hinter  dem  Kessel  und  hat  alle  Vor- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphait  aus  den  besten  (Trüben  von  Sicilicn  und  Mous-Slidfrankieieli. 

jt^ij  j„  Berlin  70000  f~| m verlegt  lü  ■ — 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vrrtikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlogung  nnSMr  Riiumo. 

OaclHltH’kiiii^t'it  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 

Ktainpf beton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w..  wa*»erdielitc  Keller  u.  (larantie,  Ußrgerstcigplatteu. 
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Mastlx-Brodo. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Uastlx-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  “ 

| ^ __ __  Shulj*Marke. 

Bestellungen  auf  Val  de  TraVCPS- Asphalt,  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zn  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400000  qm,  resp.  3G  km  aufzuwoisou 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsero  Val  de  Travors-Guaa-AsphaU-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers -Mastix-Brode  wird  nachgoahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 

m m >1  m n M Dl  m m & m »3  w <%i  m m »n 


John  W.  Loufth. 

Director. 
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richtungen  zur  Hand.  Zu  diesen  gehurt  «ine  l)am|>f]ifuife  und 
eine  Krittlige,  mittels  Schraube  bewegliche  Bremso.  Da  im 
Nothfalie  die  beiden  Leute  mit  der  Dautpfdraisino  im  Freien 
übernachten  und  atesserdem  oft  bei  scblecbtem  Wetter  arbeiten 
müssen,  so  sind  aucli  Vorhänge  boigegeben,  wolche  leicht  am 
Dnchc  befestigt  werden  können.  Die  Maschine  entwickelt  eine 
Geschwindigkeit  von  40  bis  zu  H km  in  der  Stunde. 


Wegen  iiiros  bedeutenden  Gewichtes  und  der  Umständlich- 
keit, sie  vom  Gleise  wegzubringen  oder  nut  dassel  bezu  setzen, 
eignet  sich  die  Dampfdraisino  natürlich  nur  für  Bolcho 
Hahnen,  welche  verhnltnissmiissig  selten  und  auch  nur  von 
langsam  herankommenden  Zügen  befahren  werden.  In  solchen 
Fällen  jedoch  bewährt  sio  sich,  wie  „Uhland’s  Verkehrs-Zeitung“ 
mittheilt,  erfahrungsgcmSss  vortrefflich. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Grotte  Berliner  Pferde -Eltenbahn. 

Hinnahme  1891: 
im  Januar 
dagegen  1893: 

Tagesdurchschnitt  j {^'3- 


1 182966.30  M. 
1 087  Ov2ö,85  n. 
:«  1G0.17  M 
35065,36  „ 


Strassen-  and  Gartenwalzen 

jeder  Grölte  und  Constraotlon  fertigen 

lul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Kisengiesserei,  HßllbrOlin. 

Locomotiv-Fabrik  Hagans,  Erfurt. 


Aciien-desellschaft  für  Bergbau  und  l Julie  »betrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

’ erlügt  ah  Spedahtül  liillenuc/iienen  für  StranuenbahiMm 

in  mehr  ul»  46  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  6£> — 203  min 
und  20 — öü  kg  pro  m schwer. 


«t« 


Das  System  Phoenüe  ist  emtheiliy,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Normal-  und  schmalspurige 

Locomotiven 

I 

jeder  Construction  für  alle  vor- 
kommeuden  Zwecke. 


SpeCialität:  w llrcliaclieiiiel-ljoeoiiiotiven 

mit.  4 oder  5 gekuppelten  Achsen,  auch  die  des  Drehschemels. 

a Patentlrt  in  allen  Indnitrleitaaten.  — z~- 
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PAUL  HYAN 


Berlin  O.,  Büdertttlerfer  Ntrnioie  2«. 

Meohanitohe  Möbelfabrik. 

Specialität:  Einrichtungen  von  Schulen,  Theatern,  Kirelieii, 

Restaurant*. 

Tische,  Bänken,  Stühle 

in  jeder  Form  und  Holzart  mit  Kohrgellech t odorJIIolzfournirsilz. 


Sommcrsemestrr:  Anhajtjsche  BaUSCnUje 


I.  llai. 


I.  November. 


| [liuhtBtUcrkff.  Tittbler,  Ktdamctfin,  sowie  1‘aebKbule  für  Ki«r iilmbn-,  Slrtnca*  u. Waatcr batjlccboikcr.  I 
HB  Helfe prüfu Of  Tor  äuma-i’/uluuga-CyuuuU».  KutUufrvic  Auikuaft  durch  die  i>Jr«ctlou. 


Pflaster-  und  Gartenkies. 

Boehndel,  Berlin,  Wienerstr.  3 b. 

(Schmiedeeiserne  Fenster 

fertigt  als  Specialität 
R.  Zimmermann,  Bautzen. 


ftoiif  f m rbf^ulr  DIDr  nburg  il>r 

<>.  iiefrnrr,  «tcbilrft. 

nun 


(Programme  unb  .ui (je«  Huäfunft  fo|'lm[rd.) 


Digltlzed  by  Google 
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Put.  fr.  St. 


o.  r.  p*t  Fär  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

Ocsl.-Ung.  Privilegium.  MBH 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallwelle,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtliohen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnon  anderer  Staaten  angowendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiobobühnen  und  Dampffährschiffon.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  nnd 
bayer.  Staatsbahnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ford.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingefUhrte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Halm  am  Kettsei  (Dampfznlassh&hn)  mit  selbst- 
(hätiger  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnutzung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort»  — Garantie. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  koeteofr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Hai , Hell.,  Raes. 


Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann  • 
Carl  Beermann- 


Strassenkehrmaschinen 

Sprengwagen 

Absehlämmraasehinen 

Müliabfuhrwagen 

Kehriehikarren 

Kehriehtsammelkaslen 


etc.  etc 

Alle  tieriUhe  zur  NtraHsenreiulKiinK  ln  liester,  vollkoniuieiiHter 
■ .tiisIHlirung 

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

Miwliliii'nliilirlk  uml  Arhellewägea  « Bau. 
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Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Gonstruction 


John  Fowler  & CJo.,  Ula^dehur^. 

Für  Uedactioii,  Expedition  und  Vorlag : .Julius  Engolmann,  Berlin,  Liitzow-Strasso  97. 
Druck:  Hecht  & Hufenhäusur,  vormals  Wilhelm  Hvcht's  lloflmchdruckorui,  Hixdorf-Berlin  S.O. 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theiie  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
verthcilt ; jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

ZÜ3-u.gmisse 
stehen  za  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ortheilt  von 
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StraBxeubaii. 

Ueber  Asphalt-  und  Holzpflaster. 

II.*) 

Die  Artikel  des  „Engineering“  (aus  dem  zweiten 
Halbjahre  1892)  über  die  Befestigung  der  Londoner 
Strassen,  aus  «lenen  diese  Zeitschrift  im  März  und  April 
v.  J.**)  Mittheilungen  brachte,  enthalten  eine  solche  Fülle 
werthvolier  Beobachtungen,  dass  es  wohl  vou  Interesse 
sein  dürfte,  aus  denselben  einige  allgemeine  Schluss- 
folgerungen zu  ziehen. 

Den  Artikeln  liegen  Berichte  der  Ingenieure  einer 
grossen  Anzahl  vou  Bezirken  (Kirchspielen  und 
Districten),  in  welche  neben  der  City,  die  eine  eigene 
Gemeindeverfassung  besitzt,  das  weite  Gebiet  der  Haupt- 
stadt des  Britischen  Reiches  zerfällt,  zu  Grunde.  Be- 
kanntlich besteht  in  Jmndon  für  den  Strassenbau  keine 
Centralbehörde;  das  städtische  Bauamt  befasst  sich  nur 
mit  der  Draiuiruug  der  Stadt  und  sonstigen,  der  gauzen 
Hauptstadt  gemeinschaftlichen  Bauten,  sowie  mit  Strasseu- 
durchbrüchen ; die  City  und  jeder  der  im  Ganzen  40  Be- 
zirke, welche  durch  27  Metropolitan  Vestries  nnd 
13  District  Boards  of  Works  verwaltet  werden,  hat 
seinen  eigenen  Strassenbaü-Ingenieur,’m)  welches  Amt 
(meist  ein  Ehrenamt)  von  einem,  in  dem  betreffenden 
Bezirke  angesessenen  Ingenieur  wahrgenommen  zn  werden 
pflegt.  (Oberingenieur  der  City  ist  der  bekannte  Colonel 
William  Haywood.) 

So  unzweckmässig  in  manchen  Beziehungen  diese 
Einrichtung  auch  sein  mag,  so  gewährt  dieselbe  auf  der 


* In  don  ersten  Artikel  dieses  Aufsatzes  aus  voriger 
Nummer  hat  »ich  ein  Druckfehler  eingeschlichen,  indem  es 
auf  Seite  1,  Spalte  2,  Zeile  15  von  oben  statt  2— CJ  Jaliro 
heissen  muss:  3 bis  5 Jahre,  was  wir  zu  berichtigen  bitten. 

Die  Kad. 

**)  Jahrgang  1893,  Nu.  9,  10,  11  und  12. 

***)  Ob  an  dieser  Organisation  durch  die  gegenwärtig  don 
Berathungen  des  Unterhauses  unterliugeudo  Neue  Gumeimle- 
Ordnung  etwas  geändert  werden  wird,  lasst  sich  aus  den  vor- 
liegenden Zoitungsnach richten  nicht  ersehen. 


anderen  S^ite  doch  den  Vortheil,  dass  iu  den  einzelnen 
Bezirken  Seitens  der  leitenden  Ingenieure  von  den  ver- 
schiedensten Gesichtspunkten  aus  — wie  dies  in  dieser 
Reichhaltigkeit  vou  einer  Centraileitung  aus  sicherlich 
nicht  geschehen  würde  — Versuche  und  Proben  vor- 
genommen  werden  (und  zwar  gleichzeitig),  die  daun 
schliesslich  doch  der  Allgemeinheit  zu  gute  kommen. 

Namentlich  sind  es  zwei  Grundsätze,  welche  durch 
die  Erfahrungen  der  Londoner  Strassenbau-Ingenieure 
Bestätigung  erhalten: 

1.  dass  auch  bei  Steinpflasteruugen  die  eigentliche 
Strasseubefestigung  in  der  Betou-Unterbettung 
zu  Anden  ist; 

2.  dass  beim  Verlegen  von  ans  einzelnen  Theilen 
bestehendem  PAaster,  wie  Stein  oder  Holz,  die 
Fugen  möglichst  dichtgescblussen  zu  halten  sind. 

Die  Gründung  des  StrassenpAasters  auf  einer  Betou- 
Unterbettung  ist  zuerst  bei  dem  AsphaltpAaster  ange- 
wandt worden.  In  seiner  ersten  Abhandlung  (Note  sur 
l’Atat  actuel  de  Industrie  de  l’asphalte)  aus  dem  Jahre 
1879  bemerkt  Leon  Malo,  dass  die  4 bis  5 cm  starke 
Asphaltdecke,  welche  Uber  dem  Beton  aufgebracht  werde, 
nicht  dazu  bestimmt  sei,  einen  besonderen  Widerstand 
zu  leisten  ; sie  sei  vielmehr  wie  eine  Decke  aus  Gutta- 
percha, die  zwischen  den  festen  Untergrand  und  die 
Räder  der  Wagen  gelegt  sei,  zu  dem  Zwecke,  vermittelst 
ihrer  verhäitnissmässigeu  Etasticität  ersteren  gegen 
letztere  zu  schützen;  mehr  von  ihr  zu  verlangen,  hiesse 
vollständig  ihren  Zweck  verkennen.  Nach  dem  Vorgänge 
beim  Asphalt  ging  mau  demnächst  bei  Verlegung  von 
Holzpflaster  dazu  über,  auch  diesem,  dessen  Gründung 
früher  Alles  zu  wüuschen  Hess,  eine  ßeton-Unterbeltung 
zur  Grundlage  zu  geben,  und  jetzt  ist  in  London  sogar 
bei  Steinpflasteruugen  die  Anwendung  dieser  Methode 
„allgemein  Regel“.  Der  „Engineering“  bemerkt  dies- 
bezüglich: Die  Steinbahn  sei  trotz  ihrer  grossen  Wichtig- 
keit für  die  Unterhaltung  guter  Strassen  nur  eine  Decke, 
die  zur  Erhöhung  der  Stabilität  der  Strassen  wenig  bei- 
trage. Wenn,  wie  wohl  auzuuehmeu,  diese  Ansicht  von 
der  Bedeutung  der  Betou-Unterbettung  auch  für  Stein- 
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pttaster  und  die  Methode,  dasselbe  gleichfalls  auf  einer 
solchen  zu  verlegen,  wenigstens  für  verkehrreiche  Gross- 
städte allgemeine  Anerkennung  und  Annahme  finden 
sollte,  daun  würde  die  Frage  nach  dein  besten  Pflaster- 
Material  wesentlich  vereinfacht  erscheinen  und  auf  die- 
jenige nach  der  besten  Decke  für  die  die  eigentliche 
Befestigung  der  Strassen  bildende  Beton-Unterbettuug 
zurückgef'ührt  werden.  Unter  obiger  Voraussetzung 
kann  bei  einer  Vergleichung  des  Steinpflasters  mit  dem 
Asphalt  — wenn  wir  die  Berliner  Verhältnisse  ins  Auge 
fassen  — die  Entscheidung  kaum  zweifelhaft  sein.  Auch 
abgesehen  von  der  sogleich  zu  erörternden  Frage  der 
Fugen  und  deren  Nachtheile  spricht  eben  Alles  zu 
Gunsten  des  Asphalts:  geringere  Kosten  und  geringerer 
Zeitaufwand  bei  der  Herstellung,  geringere  Abnutzung 
sowohl  des  Pflastermaterials  (und  in  Folge  dessen  ge- 
ringste Entwickelung  von  Schmutz  und  Staub),  wie  auch 
des  Fahrmaterials  bei  leichterer  Fortbewegung  von 
Lasten  und  grösserer  Schonung  der  Pferde;  leichtere 
und  schnellere  Ausführung  von  Reparaturen  ohne 
Störung  des  Fuhrwerksverkehrs  und  ohue  Schädigung  des 
Zusfandes  der  Strasseudecke,  leichtere  und  weniger  kost- 
spielige, sowie  vollkommene  Reinhaltung  und  endlich 
günstigste  Wirkung  auf  das  Aussehen  der  Strassen. 

Was  nun  den  zweiten  Punkt  anbetrifft,  so  kann 
dem  nur  beigepflichtet  werden,  wenn  der  „Engineering“ 
bemerkt,  dass  hauptsächlich  die  weiten  Fugen,  an  denen 
die  Ungleichheit  (soll  wohl  heissen:  die  ungleichmässige 
Abnutzung)  der  Steine  die  Schuld  trage,  es  seien,  welche 
das  Steinpflaster  so  geräuschvoll  machten,  und  dass, 
wenn  es  möglich  wäre,  die  Steiuwürfel  so  genau  zuzu- 
richten, dass  ihr  Schluss  vollkommen  dicht  und  ihre 
Oberfläche  ganz  eben  wäre,  das  Steinpflaster  nicht  ge- 
räuschvoller sein  würde,  als  Asphalt.  Zum  Beweise 
dessen  ist  auf  eiu  in  Liverpool  vom  Stadliugeuieur 
Deacon  uud  dessen  Nachfolger  Duucombe  vor  etwa 
20  Jahren  verlegtes  Granit-  uud  Syenitpflaster  mit  sehr 
dichten  Fugen,  wodurch  eiue  ganz  bedeutende  Vermin- 
derung des  Geräusches  erzielt  worden  sei,  verwiesen.*) 
Eiu  solches  Pflaster  erfordert  aber  eiue  sehr  kostspielige 
Bearbeitung  der  Steine  und  falls  dasselbe  eiumal  sollte 
aufgebrochen  werden  müssen,  was  sich  doch  nie  ganz  wird 
vermeiden  lassen,  würde  dies  nur  unter  den  grössten 
Schwierigkeiten  zu  bewerkstelligen,  auch  eine  Wieder- 
herstellung in  dem  gleichen  Zustande  der  Güte  schwer- 
lich zu  erreichen  sein.  Um  so  bedeutende  Mehrkosten 
und  Umstäude  zu  rechtfertigen,  müsste  das  Steinpflaster 
doch  ganz  besondere  anderweite  Vorzüge  besitzen  — 
was  aber  nicht  der  Fall  ist  — ; vielmehr  erscheint  es 
ausgeschlossen,  dass  dasselbe  gegenüber  dem  billigeren 
und  uoch  andere  Vortheile  bietenden  Asphalt  den  Wett- 
bewerb bestehen  könnte.  So  wird  denn  jener  Liverpooler 
Vorgang  wohl  als  eiuzig  in  seiner  Art  dastehen  und 
bleiben. 

Bei  der  sonst  gewöhnlichen  Art  der  Ausführung 
von  Steinpflasterungeu  wird  ja  anfänglich  durch  die  volle 
Ausfüllung  und  Ausgiessung  der  Fugen  eine  ebene  Ober- 
fläche der  Fahrbahn  erzielt.  Das  dauert  aber  nur  so 
lange,  bis  durch  deu  Verkehr  das  Material,  mit  dem  die 
Fugen  gefüllt  siud,  in  seiner  obersten  Schicht  zerrieben 
und  in  den  Strassenkoth  und  -Staub  übergegangen  ist; 
die  blossgelegten  Kanten  der  Steine  werden  alsdanu  von 
den  Hufeisen  der  Pferde  und  den  eisernen  Radreifen  der 
Fuhrwerke  abgeschlagen  uud  abgerundet,  wodurch  einer- 
seits die  ursprünglich  ebene  Oberfläche  in  abgerundete 
Kuppen  verwandelt,  andererseits  die  Fugen  bedeutend 
erweitert  werden.  Ist  einmal  dieser  Zustand  eingetreten, 
so  würde  ein  Auf-  und  Austiilleu  der  zu  flachen  Rinnen 
erweiterten  Fugen  nichts  nützen,  denn  kein  hierzu  ver- 


*1  Dieses  Steinpflaster  wurde  in  No.  30  des  .talirg.  1893 
dieser  Zeitschrift  ausführlich  besprochen.  Dio  Ited. 


wandtes  Material  wäre  im  Stande,  den  heständigeu  An-  * 
griffen  der  Hufe  und  der  Räder  auf  irgend  längere' ^eit  <■/ 

Widerstand  zu  leisten.  Mit  der  Verbreiterung  der  Fngfen-  • 
steigern  sich  aber  der  Lärm  des  Fuhrwerksverkehrs  und 
die  Heftigkeit  der  Erschütterungen  sowohl  der  Fuhr- 
werke und  dessen,  was  sich  auf  ihnen  befindet,  wie  auch 
«les  angrenzenden  Erdreiches  und  der  auf  demselben 
stehenden  Häuser,  in  denen,  je  höher  sie  sind  und  je 
schmäler  die  Strasse  ist,  diese  Erschütterungen  um  so 
stärker  empfunden  werden. 

Interessant  ist  es,  zu  erfahren,  dass  von  den  Lon- 
doner St rasseubau- Ingenieuren  den  Fugen  der  denselben 
gewöhnlich  znerkaunte  Werth:  deu  Zugthieren  einen 
besseren  Halt  zu  gewähren,  abgesprochen  wird;  es  sei 
dies  eine  Annahme,  die  in  Wirklichkeit  durch  nichts 
bestätigt  werde,  eher  treffe  das  Gegentheil  zu. 

Wio  für  das  Steinpflaster,  so  wird  auch  für  das 
Holzpflaster  die  möglichste  Einschränkung  der  Fugen 
empfohlen  und  werden  dieselben  in  einigen  Londoner 
Stadtbezirken,  soweit  dies  ebeu  möglich,  ganz  vermieden. 

Dabei  bat  man  eine  Ausdehnung  des  Holzpflasters  durch 
Quellen  des  Holzes  in  Folge  der  Aufnahme  von 
Feuchtigkeit  iu  der  Längenrichtuug  der  Strassen  nicht 
wahlgenommen,  wohl  aber,  und  zwar  in  sehr  erheblichein 
Maasse  und  bei  allen  Arten  von  Holzpflaster,  Ver- 
schiebungen in  der  Querrichtung  der  Strasse,  worauf 
durch  Fieilassuug  von  2,w  bis  7,c.o  cm  weiten,  mit  ver- 
schiedenen Materialien  ausgefüllten  Fugen  längs  der 
Bordsteine  der  Widerseitigen  Bürgersteige  Rücksicht  ge- 
nommen wird;  in  einem  vom  „Engineerung“  erwähnten 
Falle  — in  Piccadill.y  in  welchem  allerdings  uuprä- 
parirtes  Hol/,  angewandt  war.  hat  diese  Fugeuweite  nicht 
genügt,  und  die  Ausdehnung  des  Holzpflasters  auf  jeder 
Seite  der  Strasse  eineu  Zwischenraum  von  je  12,r,o  cm 
ausgefüllt.  Nach  diesen  Beobachtungen  zu  urtheilen, 
scheint  es,  als  ob  durch  den  Druck,  welcher  durch  deu 
Strassenverkehr  auf  die  Holzklötze  ausgeübt  wird,  einer 
Ausdehnung  des  Holzes  in  der  Längenrichtung  der 
Strasse  eutgegengewirkt  wird  und  diese  Ausdehnung 
einseitig  in  der  Quei  riclitung  der  Strasse  zur  Erscheiuung 
kommt.  Hiermit  mag  es  auch  Zusammenhängen,  dass 
das  Verlegen  der  Holzklötze  diagonal  zur  Falirrichtung, 
wobei  also  die  Holzklöize  in  beiden  Richtungen  den 
Druck  des  Fuhrwerksverkehrs  zu  erleiden  habon,  sich 
anscheinend  bewährt.  Dass  überhaupt  das  Holzpflaster 
zu  seiner  Erhaltung  des  Verkehres  bedarf,  dass  es  in 
verkehrlosen  Sti'assen  leichter  und  schneller  der  Fäulniss 
auheimfällt,  ist  durch  vielfache  Erfahrungen  erwiesen. 

Beim  Steinpflaster  kann  man  das  Eindringen  der 
auf  die  Strasse  gelangenden  flüssigen  uud  durch  den 
Hegen  aufgelösten  festen  thierisehen  Abgänge  durch  die 
Fugen  zwischen  uud  unter  die  Steine  wohl  verhindern, 
beim  Holzpflaster  ist  dies  aber  schlechterdings  nicht  zu 
erreichen,  weil  durch  die  Bewegung  im  Holzpflaster, 
durch  die  Ausdehnung  des  Holzes  beim  Quellen  und  das 
Zusammeuziehen  desselben  beim  Schwinden  eiue,  wenn 
auch  im  günstigsten  Falle  nur  minimale  Oetfuung  der 
Fuge«  verursacht  wird.  Dies  wird  auch  durch  die  Tliat- 
sache  anerkannt,  dass  mau  sich  wohl  hütet,  Drosclikeu- 
halteplätze  in  mit  Holz  gepflasterten  Sti'assen  gleichfalls 
mit  diesem  Pflaster  zu  befestigen;  iu  London  hat  man 
bekanntlich  seit  eiuigen  .Jahren  dem  in  Rede  stehenden 
Uebelstaade  dadurch  vorgebeugt,  dass  man  die  iu  der 
Mitte  der  Strasse  gelegenen  Droschkeustände  in  mit 
Holz  gepflasterten  Strassen  in  der  ganzen  Länge  der 
Stände  und  in  der  Breite  der  Wagen  muldenförmig  mit 
Asphalt  befestigt. 

Erwägt  man  alle  Nachtheile  uud  Uebelstände, 
welche  die  Fugen  des  Pflastere  mit  sich  bringen,  — 
wozu  noch  die  Schwierigkeit  tritt,  welche  dieselben  der 
Reinhaltung  der  Strasse  bereiten,  indem  sieh  in  ihnen 
der  Schmutz  festsetzt  — , so  wird  man  nicht  darüber 
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zweifelhaft  seiu  könuen,  dass  ein  Pilastermaterial,  welches 
sich  gänzlich  ohne  Fugen  verlegen  lässt,  wie  dies  beim 
Asphalt  der  Fall  ist,  sich  als  das  Ideal  eines  solchen 
darstellt.  Mit  Recht  hat  daher  auch  Leon  Malo  in 
seiner  oben  erwähnten  Abhandlung  die  Stampfasphalt- 


strasse. wofern  sic  aus  gutem  Material  von  geschickten 
Arbeitern  mit  vollkommenem  Handwerkszeug  auf  einer 
tragkräfiigen  und  trockenen  Unterbettung  hergestellt 
worden,  als  die  Fahrstrasse  „par  excellence“  bezeichnet. 


Ntädtische  Aufgaben. 

Communal  - Friedhof  der  Stadt  Ried. 


Vom  Areliitcclen  Raimund  Jebhnger. 
(Hierzu  6 Fis.) 


Kine  für  die  Stadt  Ried  höchst  wichtige  und  in  die 
Bevölkerung  tief  eingreifende  Neuerung  war  die  Kr- 
richtung  eines  neuen  Comrotinal-Friedhotes. 

Dieser  Friedhof  ist  von  Arcadcn  umgeben  und  bildet 
nacli  Fig.  4 und  .'>  ein  (Quadrat  von  1 03. jj  m Seitenlange 
zwischen  den  Ausseuseiion  der  Arcaden.  Die  Gebäude 


auf  der  einen  Koke  treten  über  diese  Linien  des  Quadrates 
vor.  In  den  Achsen  der  Ilauptwege  sind  4 Portale  von 
4,3  m Weite  angeordnet;  die  eigentliche  Hinfahrt  des 
Friedhofes  befindet  sieb  jedoch  auf  der  einen  Ecke 
zwischen  dem  Wolinlmusn  des  Friedhofs-Aufsehers  und 
dem  Leiclieolmuse,  wie  aus  Fig.  <>  zu  ersehen  ist.  Das 
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Leichen  haus  bietet  Raum  für  I»  Särge;  uebeu  diesem 
Raume  befindet  sich  ein  Secirzimmer  und  eine  Infections- 
kammer.  Die  Theilung  der  Arcaden  betrügt  3.ß  in,  ihre 
Breite  3 in.  Die  Ansichten  dieser  Eckbauten  sind  in  Fig.  1 
und  Fig.  2 dargestellt,  während  Fig.  3 die  innere  Ansicht 
einer  Eckarcade  gieht. 

Das  Fundament- 
Mnuerwerk  bestellt 
aus  Granit  - Bruch- 
steinen in  hydraul. 

Kalkmörtel.  Sämmt- 
liclie  Sockel.  Rndab- 
weiser,  Thürslöcke 
und  Thorgewümle,' 

Vorlegestufen  und 
Treppen  siud  aus  rein- 
gearbeitetem Granit. 

Das  aufgehende 
.Mauerwerk  ist  aus 
Ziegeln  hergestellt ; 
die  Fuvad«  des  Roh- 
baues ist.  mit  Ver- 
blendplatten in  2 
Farben  durchgeführt, 
nämlich  iudunkelroth 
und  schwarzblau.  Die 
Portnldücher  sind  mit 
glasirten  Thurmlalz- 
ziegeln,  die  fibrigen 
Baulichkeiten  mit  gc- 
theerten  Falzziegeln 
und  die  Arcaden  mit 
verzinktem  Eisen- 
blech eingedeckt.  Zur 
Pflasterung  wurden 
bunteTliontlicsen  ver- 
wendet. Die  Rippen- 
anfange  und  Schluss- 
steine sind  in  Kunst- 
stein hergestellt. 

Die  reichen  Thor- 


schr  reich  ornamentirte  Friedhofskreuz  saramt  der  in  das 
leztere  eingebauten  Todtenleuchte  (Laterne)  sind  hübsche 
Arbeiten  in  Schmiedeeisen  und  der  Körner  Christi  auf 
dem  Friedhofskreuz  ist.  in  Broncegnss  nach  eigens  hierzu 
ausgeführtem  gothischen  Modelle  hergestellt. 

Die  Darstellung  oberhalb  dos  Hauptportals  (Aufer- 
stehung dos  Lazarus) 
wurde  auf  Loine- 
wnud  gemalt  und 
dann  aufcachirt.  Die 
grosse  Ueberschrift 
über  dem  Haupt- 
portal  auf  der  inne- 
ren Seite  des  Fried- 
hofes, Resurrecturis 
in  Kupfer  aus- 
geführt. 

Der  Bau  des  Fried- 
hofes samrnt  den 
Arcaden,  von  der 
Gebäudennlagc  bis 
zum  Seitenportul, 
wurde  im  vorigen 
Jahre  vollendet  und 
bei  der  behördlichen 
Revision  anstands- 
los befunden. 

Für  die  Einthei- 
lung  in  vier  Grup- 
pen von  Leiehen- 
feldern, welche 
wieder  in  je  vier 
kleine  Felder  ge- 
theilt  und  mit  dem 
Buchstaben  des 
Alphabets  von 
A bis  <,f  bezeichnet 
sind,  wurden  die 
in  Fig.  4 und  5 
dargestellten 


Fig.  4. 


Varianten  mit  brei- 


Bikiirffiliift)  Ei  i 


Fig.  5. 

flügel,  Firstgitter,  Wasserspeierstützen  und  das  im  Mittel- 
punkte des  Friedhofes  auf  einem  Grauitsockel  montirte. 


Fig.  G. 

tereo  und  schmäleren  Wegen  angenommen.  In  jedem 
der  I Leiehenfelder-Gruppen  siud  vorhanden: 
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1)  48  einfache  Familiengräber  .... 

ZU#* 

192 

2)  30  grössere  » .... 

120/ 

3)  1C6  Turnusgräber  für  Erwachsene  . . 

664 j 

1540 

4)  135  „ „ Kinder  .... 

540] 

5)  6 Ringgräber 

* 

24 ' 

6)  einfache  Arcadengriiber  am  l mfange,  und 

zwar  88  einfache  für  je  4 Leichen  . . 

352 

7)  3 Eckarcaden  für  je  10  Leichen  . . 

fl 

30 

Summe  der  vorhandenen  Gräber 

1922 

Nachdem  die  Turnusgrüber  für  Kinderleichen  nach 
Ablauf  von  fi  Jahren  wieder  belegt  werden  können,  so 
kommen  innerhalb  eiues  Turnus  von  10  .Jahren  bei  einer 
Sterblichkeit  von  jährlich  ca.  SO  Kindern  noch  weitere 
380  Gräber,  im  Ganzen  also  '2302  Gräber,  zur  event.  Be- 
nutzung. Für  die  Gräber  sind,  wie  der  „Bautechniker“ 
mittheilt,  dem  wir  diesen  Beitrag  verdanken,  folgende 
Flächenmansse  angenommen : 

ad  1)  1,5  X%=  3,75  <ln>- 
» 2)  1,7  X 3)0  ~ 0,10  * 

* 3)  Uv  X 2,5=  3,75  „ 

. •*)  UlXl>7=  1*7  » 

v 5)  1 ,5  X 3-0  — 4 .50  „ 

r J>)  3,5  X '_'iO  ~ I ‘ -jO  „ 

„ 0 3,5  X '*s)  ■** ‘13^10  „ 


ütrasseubalinweseii. 

Die  Reinhaltung  der  Strassenbahn- 
halteplätze. 

Von  Dr.  Curl  Hitso  in  Berlin. 

Die  Polizeiverordnungen,  befreitem!  den  Betrieb  von 
Strassenbahnen.  pflegen  — im  Wortlaute  ziemlich  übet- 
eiustimmend  — vorzuschreiben:*)  .Für  die  Keiuhaltung  der 
Halteplätze  hat  der  Unternehmer  zu  sorgen.“  ln  neuerer 
'/eit  ist  fraglich  geworden,  einerseits,  welchen  Umfang  diese 
Reinigungspflicht  hat,  und  andererseits,  welche  Rechts- 
nachtheile  aus  deren  Nichterfüllung,  bezw.  unzureichenden 
Erfüllung  entspringen,  weshalb  eine  Erörterung  dieser 
Fragen  zweckmässig  erscheint. 

Insofern  die  Halteplätze  der  Strassenbahnen  im  öffent- 
lichen Strassenkörper  liegen,  also  einen  Theil  desselben 
bilden,  würde  eigentlich  Derjenige  zur  Reinhaltung  der  Halte- 
plätze verpflichtet  sein,  dem  aus  Gründen  des  öffentlichen 
Hechtes  die  Strassennnterlmltimg  und  damit  zugleich  deren 
Reinigung  obliegt.  Dies  ist  der  Sfrasseneigenthümer.  Da- 
gegen ist  eine  Abrede  jedenfalls  nicht  wirkungslos,  durch 
weiche  der  Betriebsunternehmer  für  den  gesetzlich  Ver- 
pflichteten die  Reinhaltung  desjenigen  Strassentheiles 
Übernimmt,  an  welchem  die  Bahnwagen  zwecks  dos  Ab- 
und  Zuganges  von  Fahrgästen  zu  halten  pflegen.  Es  liegt 
dann  einfach  die  vertragsgeronsse  Uebernanme  einer  Pflicht 
und  die  Besorgung  fremder  Geschäfte  vor,  welche  mit  der 
heutigen  Rechtsordnung  durchaus  verträglich  ist.  Selbst- 
redend muss  eine  derarte  Geschäftsübernahme  entweder 
n einem  Rechtsgeschäfte,  oder  in  einem  Gesetze  ilire  Stütze 
hüben.  Deshalb  kann  unbedenklich  das  Rechtsgeschäft, 
durch  welches  der  StrnssencigeuthQnier  seine  Zustimmung 
zur  Benutzung  der  Wege  für  Bnhuzwecko  ausspricht,  ohne 
Unterschied,  oh  dafür  die  Vertragsform  oder  die  einseitige 
Willenserklärung  gewählt  wird,  den  Bnhounternehnier  — 
in  Preussen  sogar  noch  unter  der  Herrschaft  des  Klein- 
hahnengesetzes  vom  23.  •Iuli  1892  § (5  — verpflichten,  die 
Reinhaltung  der  Halteplätze  zu  besorgen. 

Anders  steht  es  jedoch  mit  der  Frage:  oh  die  Polizei 
berechtigt  ist,  im  Verordnungswege  dem  Bahnunternchmer 
eine  Reinhnltungspflicht  aufzuzwingen,  wie  sie  es  gemein- 
ikblich  thut.  Mag  zwar  die  Reinhaltung  der  Halteplätze, 
bezw.  eine  wirksame  Reinigung  desjenigen  Tlteils  des 
Strnssenkörpers,  in  welchem  der  Ab-  und  Zugang  der 
Fahrgäste  sich  vollzieht,  aus  Gründen  der  öffentlichen 
Ordnung  und  Sicherheit  geboten  sein,  soilass  es  Aufgabe 
der  Polizei  ist,  die  diesbezüglichen  Anstalten  zu  treffen, 
so  darf  dieselbe  ihre  Forderungen  doch  nur  gegen  den 


wirklich  Verpflichteten,  d.  h.  den  Strasseneigenthümer, 
richten,  dagegen  ist  ihr  unbedingt  verwehrt,  in  dem  Bahn- 
unternehmer einen  neuen  Verpflichteten  sich  zu  schaffen 
und  damit  in  das  Privatrechtsgebiet  überzugreifen.  Folge- 
weise giebt  der  Umstand,  dass  eine  Polizeiverordnung  die 
obige  Bestimmung  enthält,  dem  Unternehmer  noch  nicht 
die  Pflicht,  dem  polizeilichen  Verlangen  zu  folgen.  Viel- 
mehr kann  er  die  Krnftloserklürung  einer  diesbezüglichen 
Satzung  mit  Aussicht  auf  Erfolg  herbeiführen.  Nur  durch 
seiue  Willfährigkeit  ist  eine  Befolgung  zu  erreichen. 

Wo  jedoch  rechtswirksam  der  Bahnunternehmer  zur 
Reinhaltung  der  Halteplätze  verpflichtet  ist,  genügt  er 
seiner  Obliegenheit  nicht  etwa  schon  dadurch,  dass  er  die 
fraglichen  Strassenstelien  fegt  und  von  aufliegenden 
Schmutzniussen  befreit.  Er  muss  dann  vielmehr  ihro 
Reinhaltung  von  Schnee  und  Eis  gleichfalls  besorgen. 
Denn  die  Begründung  der  Pflicht  geschah  gleichzeitig 
aus  Gründen  der  Ordnung  uud  Sicherheit.  Die  ab-  und 
zusteigenden  Fahrgäste  sollen  nicht  bloss  vor  der  Unan- 
nehmlichkeit bewahrt  bleiben,  ihre  Füsse  mit  Nässe  und 
Schmutz  in  Berührung  zu  bringen,  sondern  sollen  in  erster 
Uinie  vor  den  Gefahren  für  Heben  und  Gesundheit  ge- 
schützt werden,  welche  durch  zweckwidrige  Beschutfcnheit 
der  Hultenliitze  entstehen  können.  Dass  nun  bei  der  ge- 
botenen Hast,  mit  welcher  der  Uebergang  zwischen  Bahn- 
wngeu  und  Bürgersteig  nuszuftihren  ist,  Eis,  bezw.  Glätte 
des  Erdbodens  höchst  gefährlich  werden  kaum  liegt  auf 
der  Hand.  Deshalb  ist  keineswegs  sachwidrig,  die  Rein- 
haltungspflicht auf  die  Entfernung  von  Eis  nuszudehneu. 
Zweifelhaft  erscheint,  ob  das  Bestreuen  der  Halteplätze 
mit  Sand  oder  Asche  u.  s.  w.  gleichfalls  aus  der  Kein- 
hultungspflicht  abgeleitet  werden  darf.  Dass  durch  Be- 
streuen wirksamer,  als  durch  Aufhauen  die  Glätte  besei- 
tigt wird,  steht  fest.  Nun  pflegt  andererseits  das  Auswerfen 
von  Sand,  Asche,  Schutt  und  Aehnlichem  auf  die  Strasse 
als  eiuc  Form  der  Verunreinigung  bezeichnet  zu  werden*), 
sodass  es  keine  Reinigungsart  sein  könnte.  Indem  indess 
weniger  der  Wortlaut,  als  der  Beweggrund  einer  obrigkeit- 
lichen Anordnung  bei  der  Auslegung  zu  berücksichtigen 
sein  wird,  kann  es  kaum  zweifelhaft  seiD,  dass  «las  Be- 
streuen der  Haltestellen  bei  Glätte  zu  den  Obliegenheiten 
des  Betriebsuutcrnehiners  gehört,  der  die  Reinhaltung 
übernommen  hat. 

Ist  dem  so,  so  würden  im  prcussischcn  Landrechts- 
gebiete  für  Unfälle  der  Fahrgäste,  die  nach  Verlassen 
oder  vor  Besteigen  des  Wagens  auf  dem  Wege  zwischen 
ilun  und  dem  Bürgersteige  infolge  nicht  beseitigter  Glätte 
ointreten,  der  Betriebsunternehmer  verhaftet  sein,  selbst 
wenn  Gesetz  vom  7.  Juni  1871  nicht  Platz  greift.  Denn 
war  er  zur  Verhinderung  der  Glätte  auf  dem  fraglichen 
Wegetheile  schuldig,  war  er  ferner  durch  dessen  Besteuea 
im  Stande,  seiner  Pflicht  zu  genügen,  so  ist  keineswegs  un- 
natürlich, ihm  die  Verantwortung  aus  A.  L.-R.  I 6 § 5!)**) 
aufzubürden.  Lasst  sich  die  Pflicht  des  Bestreuens  sogar 
auf  Polizei  Verordnungen  zurücktühren,  so  ist  gegen  den  Be- 
Iriebsunternebmer  die  Schadloshaltungspflicht  auf  § 2ß 
a.  a.  0.  zu  stützen. 

In  strafrechtlicher  Hinsicht  wird,  da  die  Polizei  nicht 
befugt  ist,  dem  Betriebsunternehmer  eine  Reinhaltungspflicht 
aufzubürden,  die  einen  Dritten  trifft,  um  letzteren  zu  ent- 
lasten, von  einer  Bestrafung  wegen  Nichterfüllung  oder 
vorschriftswidriger  Erfüllung  nicht  die  Rede  sein  können. 
Seihst  gegen  Str.-G.-B.  § 3liGIU  wird  ihn  der  Umstand 
schützen,  dass  die  Polizei  von  ihm  die  Reinhaltung,  d.  h. 
eine  auf  Beseitigung  natürlicher  Zustände  gerichtete 
Handlung,  nicht  fordern  durfte,  sich  «lieserlmlh  vielmehr  nu 
die  Strnsseueigeiithiiiner  hätte  halten  müssen.***) 


*)  Z.  B.  Berlin  Slr.-Pol.-Regl.  vom  7.  April  1807,  § 98, 
Magdeburg.  Pol.- Verordnung  1.  October  1882  § 117. 

**)  Vgl.  Urth.  d.  R.-G  v.  19.  Decembor  1892  in  diesor 
Zeilsehr.,  Jahrg.  1H9t,  Seile  <18. 

*** i Art.  des  Ob.  Verwaltungsg.  v.  Januar  1891,  des  Amts- 
gerichts zu  Magdoburg  vom.  5.  Februar  1891  in  Strafsachen 
gegen  Reinhardt  und  Gen.  und  v.  6.  Februar  1891  in  Straf- 
sachen gegen  lloltz  u.  Gen. 


*)  Beläge  in  meiner  Strassenhnhnkundc  ij  33  1 78,  Amn.  8. 
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Die  Gas-Bahn.*) 

Von  Baron  Gostko  wsk  i,  k.  k.  Professor  für  Eisenbahn-Betriebs- 

wosen  an  der  technischen  Hochschule  in  Lemberg, 
k.  k.  Directionsrath  a.  D.  der  GenerAl-Direction  österreichischer 
Staatshahnen. 

I. 

Die  heutigen  Stüdtebahnen. 

Lemberg,  die  Hauptstadt  Galiziens,  hat  nur  5,8  km 
Pferdebahn,  obwohl  sio  130000  Einwohner  zählt.  Da 
eine  solch'  kurzer  Bahn  den  Verkehrsverhältnissen  einer 
im  Aufblühen  befindlichen  Stadt  nicht  entspricht,  so  be- 
schloss der  Gemeindernth,  der  Frage  einer  electrischen 
Bahn  naher  zu  treten.  Um  mir  Klarheit  zu  verschaffen, 
ob  denn  eine  electrischc  Bahn  in  der  Timt  jenes  Cmumu- 
nicationsmittel  ist,  welches  unseren  Verhältnissen  am  Besten 
entspricht,  hielt  ich  Umschau  auf  dem  Gebiete  der 
modernen  Verkehrsmittel  und  schloss  ungefähr  folgcnder- 
maassen : 

Die  nächst  liegeude  Idee  ist  wohl  die.  ein  Verlängerung 
der  jetzigen  Pferdebahn  nach  jenen  Richtungou  nnzustreben, 
welche  der  Verkehr  eben  fordert.  Dieser  Gedanke  wurde 
jedoch  sofort  zurückgedrängt,  da  die  Stadt  Lemberg  be- 
züglich der  Erhaltung  des  Pilasters  in  den  Strassen  mit 
der  Pferdebahnunternehmung  einen  ungünstigen  Vertrag 
abgeschlossen  hat,  daher  unmöglich  Willens  sein  könne, 
dieses  sio  drückende  Verhnltniss  auf  eine  längere  Linie  aus- 
zudehnen, d.  h.  für  die  Erhaltung  des  Strassen pflasters  noch 
mehr  zu  zahlen,  als  dies  bereits  geschieht.  Uebrigens 
sprechen  sowohl  sanitäre.  Gründe,  als  auch  die  Un- 
möglichkeit einer  schnelleren  Fahrt  gegen  eine  Pferdebahn. 

Für  eine  Dampftramway  ist  der  Verkehr  der  Stadt 
I/emberg  viel  zu  gering,  um  eine  derartige  Unternehmung 
rentabel  erscheinen  zu  lassen.  Jeder  Einwohner  unserer 
Stadt  benutzt  die  Pferdebahn  gegenwärtig  nur  siebzehn 
Mal  des  Jahres  und  kann  die  Fahrtaxe  mit  Rücksicht  auf 
deu  billigen  Tarif  der  Droschken  nicht  entsprechend  hoch 
gegriffen  werden.  Der  Droschkentarif  beträgt  nur 

40  Pfennige  pro  Fahrt  und  dies  bedingt,  duss  die  Durch- 
schnittstaxe der  Trambahn  10  Pfennige  pro  Person  nicht 
übersteigen  darf.' 

Mit  Rücksicht  auf  diese  Verhältnisse  sind  auch 
pneumatische  Fahrzeuge  (System  Meknrski  und  System 
Popp),  sowie  Bahnen  ausgeschlossen,  welche  mit  Heiss- 
luftmotoren (System  Frnncq)  betrieben  werden. 

Auf  Kohlensäure-,  Ammoniak-  und  Nalronmotoren 
(System  Honigsmann)  konnte  nicht  rellectirt  weriieb,  weil 
derlei  Motoren  für  Trambahnzwecke  bisher  keine  Ver- 
wendung gefunden  hüben. 

Es  verblieb  sonach  nur  noch  die  eleetrische  Bahn. 
Diese  hat  Aussicht  auf  Erfolg,  weil  sie  im  Betriebe  billiger 
ist,  als  eine  Pferdebaliu.  Auch  ist  die  M'alil  des  Systems 
einer  electrischen  Bahn  leichter  zu  treffen,  als  es  den 
Anschein  hat.  An  Accumulatoren  kann  vorläufig  nicht 
gedacht  werden,  da  die  derzeitigen  Constructionen  den 
Anforderungen  eines  Trambnhnlmtriebes  noch  nicht  gut 
genug  entsprechen,  wenngleich  begründete  Aussicht  vor- 
handen ist.  dass  es  in  Kürze  gelingen  wird,  die  dies- 
fülligen  Schwierigkeiten  zu  beseitigen. 

Es  verbleibt  daher  nur  noch  eine  eleetrische  Bahn 
mit  indirecter  Stromzuführung.  Eine  derartige  Buhn 
empfiehlt  sich  ausserdem  durch  die  vorzüglichen  Eigen- 
schaften, welche  in  dieser  Weise  gespeiste  Electromotoren 
besitzen,  d.  i.  durch  Eigenschaften,  weiche  sie  für  Verkehrs- 
zwecke so  ausnehmend  günstig  erscheinen  lassen. 

Zu  diesen  hervorragenden  Eigenschaften  gehört  in 
erster  Linie  die  Möglichkeit  einer  schnellen  Fuhrt.  Die 
gewöhnliche  Locomotive  ist  in  Folge  der  \V  irkung  des 
Dampfes  auf  einen  hin-  und  hergehenden  Kolben,  also 

*)  Wir  kommen  zahlreichen  Wünschen  aus  unserem  Leser- 
kreise entgegen,  wenn  wir  das  System  der  mit  Gas  betriebenen 
Strasscnbahnen,  nachdem  wir  im  Vorjahre  kürzere  Berichte 
brachten,  hierdurch  einor  ausführlichen  Besprechung  unter- 
ziehen und  freuen  uns,  für  diesen  Zweck  in  dem  Herrn  Ver- 
fasser, einer  allseitig  anerkannten  Autorität,  einen  Referenten 
gefunden  zu  haben,  der  sein  Urtheil  auf  Grund  eingehendster 
Studien  au  Ort  und  Stolle  abgiebt  und  demgemäss  als  com- 
peteut  in  des  Wortes  weitestem  Sinne  zu  betrachten  ist. 
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auf  einen  Kolben,  der  die  Richtung  seines  Laufes  in  einer 
Secundc  vielmals  ändert,  Schwankungen  unterworfen, 
welche  bei  einer  electrischen  Locomotive  nicht  auftreten, 
weil  hier  alle  Richtungs Wechsel,  also  auch  die  damit  ver- 
bundenen Stösse,  entfallen.  Der  [.auf  des  electrischen 
Wagens  ist.  also  hei  derselben  Geschwindigkeit  ruhiger 
und  sanfter,  als  jener  eines  Dampfwagens.  Di«  störenden 
Bewegungen  der  Dampflocomotive,  welche  unter  deu  Be- 
zeichnungen „Wanken*.  „Wogen“  und  „Schlängeln“  den 
Eisenbahnmännern  nur  allzugut  bekannt  sind,  Bewegungen 
also,  welche  um  jede  der  drei  mathematischen  Achsen 
einer  Dampf  • Locomotive  sich  vollziehen,  bringen  es  mit 
sich,  dass  eine  Dumpfeisenbahnfahrt  mit  180  km  Ge- 
schwindigkeit in  das  Bereich  der  Märchen  gehört.  Bei 
einem  electrisch  nngetriebenen  Wagen  giebt.  es  aber  kein 
Wanken,  Wogen  und  Schlangeln.  Der  Lauf  eines  solchen 
Wagens  vollzieht  sich  in  aller  Ruhe  und  dies  bewirkt, 
dass  wir  bei  derselben  Fahrschnelligkeit  das  Gefühl  einer 
grösseren  Sicherheit  bei  einem  electrischen  als  bei  einem 
Dampfwagen  haben  werden.  Auch  leidet  der  Oberbau  einer 
electrisch  betriebenen  Balm  bei  gleicher  Schnelligkeit  der 
Fahrt  viel  weniger,  als  der  Oberbau  einer  Dumpfeisenbahn, 
was  sich  dadurch  erklärt,  dass  bei  einer  electrischen  Bulin 
all  die  dampfliammerühnlichen  Einwirkungen  der  Trieb- 
räder auf  die  Schienen  euttallcu,  welche  deu  Oberbau 
einer  Dainpieisenbaliu  so  sehr  in  Anspruch  nehmen,  sowiu 
dass  die  ungleichen  Abwickelungen  der  zwangsläufig  unter- 
einander verbundenen  Locomotivrüder  nicht  Vorkommen, 
weil  der  eleetrische  Wagen  einer  Rfiderkuppelung  nicht 
bedarf. 

Die  zweite  Eigenschaft,  welche  den  Elcctromotor  für 
Verkehrszwecke  so  ganz  besonders  zweckmässig  erscheinen 
lasst,  liegt  in  der  Möglichkeit  der  Vertheilung  des  Adhä- 
sionsgewichtes auf  siiiinutliche  Achsen  eines  electrisch  be- 
triebenen Zuges.  Hierdurch  wird  jeder  Wagen  eines 
electrischen  Zuges  gewissermaassen  zu  einer  Locomo- 
tive, welche  jene  störenden  Bewegungen  nicht  besitzt, 
von  welchen  soeben  die  Rede  war.  Endlich  besitzen 
Electromotoren  die  bemerkenswertjie  Eigenschaft,  bei  der 
Bergfahrt  au  Zugkraft,  zu  gewinnen,  sodass  sie  Steigungen 
leichter  nehmen,  als  eine  Dampf-Locomotive. 

Die  Zugkraft  eines  Electromotors  wächst  nämlich  mit 
der  Stärke  des  Stromes,  welcher  in  der  Leitung  eirculirt. 
Diese  nimmt,  zu,  wenn  die  Steigung  der  Balm  wächst,  und 
dies  nus  dem  Grunde,  weil  die  elektromotorische  Gegen- 
kraft, welche  der  im  Wagen  befindliche  Motor  entwickelt, 
in  Folge  der  langsamen  Umdrehung  der  Wagenräder  auf 
einer  Steigung  zuuimmt,  sodass  der  von  der  Centrale  aus- 
flies8Ct)de  Strom  stärker  anschwillt,  je  steiler  die  zu  be- 
fahrende' Steigung  ist. 

So  herrlich  auch  all’  diese  Eigenschaften  sind,  so 
können  sie  für /.wecke  der  städtischen  Bahnen  doch  nicht 

C „‘i  n ,,cIks,cll<e,l*  florier  Electromotoren,  welche  die 
gestatten.  Die  Eigen  sein.  ftN'c*  ,,  eiü2el’Dcn  \Vagen 

tertheilung  der .An  »ebskraYt  auf  ohne  afj(m 

des  Zuges  ermogheht  ist  f'K  , nur  einzelne  Wagen 

ä;;eil  uer  ““ht,£“W  Electromotoren,  auf 

verkehren.  Nur  die  Fähigkeit 

Steigungen  an  Zugkraft  zu  gewinnen, 
bühnen  ausgebeutet  werden. 

Doch  besitzen  die  neuen  G a s m'i 


totoren 

rbeiten 


diese  Eigen- 
als  Elcctro- 


sclmlt  ebenfalls,  und  da  sie  billiger  n 
motoron,  so  hat  mich  diese  Eigenschuft  Viel 
keinen  so  hohen  Werth,  als  es  auf  den\ers 
Schemen  möchte. 

"•  \ 

Ruf  und  Geschichte  des  Gaswad 

Angesichts  des  Umstandes,  dass  Gasmotor 
bahnzwecke  noch  nicht  verwendet  werden. 
Anderes  übrig,  als  sieb  für  eine  eleetrische  Bn 
dirocter  Stromzuführung  zu  «ntsehliesscn.  Es 
die  Frage  offen,  ob  der  Strom  ober-  oder  unteriril 
Motoren  zuzufuhren  sei.  Diese  Frage  ist  leicht  z 
Worten,  sobald  erwogen  wird,  dass  ein  Kilonicte 
mit  oberirdischer  Zuführung  auf  ca.  28000  Ma 
unterirdischer  Zuführung  hingegen  auf  öOOOO  M 


Njfter  Electromotoren 
er- 


crens. 

n für  Tram- 
lieb  nichts 
in  mit  iu- 
jilieb  nur 
Jisch  den 
beant- 
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stehen  kommt.  Der  schwache  Personenverkehr  Lembcrg's, 
sowie  die  Nothwendigkeit  der  Einführung  niedriger 
Fahrtaxen  sprachen  tur  eine  electrisclie  Hahn  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung. 

Diese  Erwägungen  würden  mich  bestimmt  haben,  im 
Gemeinderathe  der  Stadt  l.omberg  einer  derartigen  Hahn 
das  Wort  zu  reden,  wenn  ieli  nicht  zufällig  in  Erfahrung 
gebracht  hätte,  dass  in  Dresden  ein  Trambahnwagen 
gezeigt  werde,  welcher  durch  einen  Gasmotor  betrieben 
wird  und  eine  Unternehmung  in  «1er  Schweiz  mit  dem 
Gedanken  umgehe,  eine  Gashahn  zu  hauen.  Ich  wusste 
zwar,  dass  die  Ingenieure  Hanks  und  Hanes  in  Australien 
bereits  im  Jahre  188, > umfangreiche  Versuche  mit  Wagen 
durchgeführt  haben,  welche  durch  Gasmotoren  angetrieben 
waren,  auch  war  mir  bekannt,  das  jeder  Wagen  mit  zwei 
Motoren  von  je  3*/i  Pferdestärken  versehen  war,  dass  die 
mittlere  Enhrgeschwindigkeit  in  der  Horizontalen  15g  km 
per  Stunde  betrug  und  endlich,  dass  Steigungen  von 
20  ®/M  ohne  Anstand  genommen  und  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  7.j  km  befahren  wurden.  l’eber  die 
Oeeonomie  «les  Betriebes  konnte  ich  jedoch  nichts  erfahren, 
und  gerade  dieser  letztere  Umstand  bewirkte,  dass  ich  der 
Sache  keinen  practischen  Werth  beilegte. 

Die  Nachricht,  «lass  in  Dresden  ein  Gaswagen  läuft, 
Irisehte  meine  Erinnerung  auf  und  erweckte  in  mir  ein 
derartiges  Interesse,  dass  ich  ohne  allen  Verzug  mich  an 
Ort  und  Stelle  begab,  um  die  Erfindung  in  Augenschein 
zu  nehmen.  Am  27.  Januar  1803  traf  ich  in  Dresden  eiu 
und  erluhr  sogleich  bei  Ankunft,  dass  am  Gaswagen  im 
Grunde  der  Sache  nichts  Sehenswertlies  wäre,  dass  ein 
solcher  Magen  von  einem  gewöhnlichen  Trambahnwagen 
sich  fast  nicht  unterscheide  und  die  Gasmotoren,  welch«* 
den  Wagen  treiben,  keinerlei  neue  Constructionen  aufweisen. 
Es  werde,  sagte  mau  mir,  mit  «lern  Umstand,  dass  ein 
M agen  zeitweise  zur  Probe  fahre  und  eine  Firma  in  Neo- 
ciuitel  willens  wäre,  eine  Gasbahn  zu  hauen,  eine  wüste 
Heclame  getrieben,  welche  zu  verwerten  sei. 

M'eiter  hörte  ich,  dass  der  Gasketrieb  weit  theuercr 
wäre,  uls  der  electrisclie,  was  ja  schon  daraus  hervorgehe, 
dass  zur  Erzeugung  der  Klectricität  billige  Kohle,  zum 
Betriebe  der  Gaswagen  hingegen  theures  Leuchtgas  ver- 
wendet werde.  Endlich  vergass  man  nicht,  darauf  hinzu- 
weisen. dass  der  electrisclie  Motor  nur  1.-  t,  der  Gas- 
motor hingegen  .'>  t wiege  und  ausserdem  Kühlwasser 
mit  sicli  führen  müsse,  welches  beim  electrischen  Betriebe 
wegfüllt. 

Dieses  Gerede  machte  indess  auf  mich  keinen  besonderen 
Eindruck.  Enttäuscht  war  ich  jedoch,  als  ich  ein  Expos«1 
las,  worin  behauptet  wird,  «lass  die  reinen  Kosten  der  Zug- 
kraft für  5001*00  M'agonkilometer.  Amortisation  und  Ver- 
zinsung des  Anlagecapitales  nicht  gerechnet,  auf  2G  «KM) 
Mark  sich  belnuien,  dass  sonach  die  Zugkraftskosten 
allein  auf 


20000  X 100 
500000” 


= 5,j  Pfennige 


zu  stellen  kommen. 


Da  derlei  Kosten  ertährungsgemass  40  *>/0  der  Gesummt- 
kosten  des  Betriebes  einer  Trambahn  ausinachen,  so  müssten 
die  Betriebskosten  einer  Gnsbahn  im  Ganzen  auf 


!3  Pfennige 


°'i  _ 

V 

zu  stellen  kommen.  Da  es  aber  anderseits  bekannt 
ist,  dass  bei  electrischen  Bnhnen  die  allgemeinen  Be- 
triebsauslagen,  Zugkraftskosten  nicht  gerechnet,  nahezu 
ebenso  hoch  zu  stehen  kommen  und  «liese  Kosten  bei 
beiden  Betrieben  gleich  gross  sind,  so  müsste  «las  zum 
Betriebe  der  Deswegen  erforderliche  Gas  umsonst  zu  haben 
sein.  Diese  Ziffern  «les  Circulares,  welches  vom  Erlinder 
des  Gnswagens  stammen  soll,  haben  meine  Erwartungen 
so  sehr  liernbgestiiuint,  «lass  ich  am  Liebsten  zurückgekelirt 
wäre,  ohne  den  Gaswagen  zu  besehen.  Indessen  kam  ich 
nach  Dresden  «*igens  «leshalb,  mul  aus  «litjsom  Grunde 
blieb  mir  daher  nichts  übrig,  als  sich  in  «las  Unvermeid- 
liche zu  fügen,  d.  h.  zum  Erfinder  «les  Gnswagens,  Herrn 
U.  Lülirig,  Keiclisstrassc  3'.*,  zu  gehen.*) 

Ingenieur  Lülirig  entsprach  in  der  liebenswürdigsten 


*;  Leider  ist  dieser  eminente  Fachuiaon  Mitte  v.  J.  sehr 
frühzeitig  gestorben.  Die  Ked. 


M'eise  meinem  M'unsche,  seinen  Gasmotor  besichtigen  und 
mit  demselben  eine  Probefahrt  unternehmen  zu  dürfen, 
ln  Gesellschaft  des  Herrn  Hochberger,  Stadtbaudirectors 
der  Stadt  Lemberg,  und  des  Electroteehnikers  Herrn  Rycli- 
nowski,  gleichfalls  aus  Lemberg,  machte  ich  auf  der  sechs 
km  langen  Strecke  von  dem  M'erkstätten  - Bahnhofe 
des  Erfinders  bis  zu  dem  Endpunkte  der  von  Dresden- 
Neustadt  nach  Grossenhain  führenden  Strassenhahnlinie 
am  2s.  Januar  1893  einige  Versuchsfahrten,  filier  welche 
Naclistehendes  zu  erwähnen  wäre: 

Der  Gaswagen  besitzt  je  zwei  Motoren  zu  8 Pferde- 
stürken.  Das  Gewicht  eines  solchen  Gnsmotors  (den 
Emidanicntblock  abgerechnet,  welcher  nur  stabile,  nicht 
aber  ambulante  Motoren  erfordert)  beträgt  1,9,  t.  Beide 
Motoren  zusammen  wiegen  soDncIi  3,s.,  t.  Da  ein 
Gaswagen  20  Personen  fasst,  so  wiegen  diese  ca.  l,w  t, 
sodnss  also  das  Gesnmmtgewieht  «ler  Belastung  des 
M’ngens  (3,gJ  -)•  1,M)  — 5^  t ausmacht  Das  Leergewicht 
«les  M'ageu’s  beträgt  die  Hüllte  von  dem  Belnstungs- 
gewiclit,  also  -->S2  t,  sodass  also  der  mit  Personen  voll- 
besetzte Gaswagen  (5.w  -t-  2V<2)  = &,«  oder  rund  8*  t 
wiegt. 

Seinem  äusseren  Aussehen  nuch  gleicht  der  Gasmotor- 
wagen einem  gewöhnlichen  Pferdebahnwagen.  Er  enthält 
in  seinem  lauern  auf  beiden  Längseiten  Bänke  mit  je 
8 Sitzen  und  auf  den  beiden  Perrons  10  Stehplätze,  ver- 
mag also,  wie  bereits  gesagt,  2 X * + 10  = 20  Personen 
aufzunehmeD.  Der  Baum  unter  den  Bänken  ist  jedoch 
nicht  frei,  son<lern  durch  eine  vordere  verticale  Wand  gegen 
den  Mittelgang  des  Wagens  abgeschlossen,  sodass  Paekete 
u.  dergl.  unter  die  Bänke  nicht  gelegt  werden  können. 
Auch  sind  die  Fenster  zum  Horablassen  nicht  eingerichtet, 
weil  in  den  Seitenwiinden,  gerade  dort,  wo  die  Fenster 
herabgeschoben  werden  köuutcn,  Schwungräder  unter- 
gehraeht  sind.  Für  entsprechende  Lüftung  ist  jedoch  durch 
Schieber,  welche  im  geräumigen  Dachaufhau  untergebracht 
sind,  in  ausreichender  Mrcise  gesorgt.  Der  M agen  läuft 
auf  einem  Gleise  mit  Normalspur,  liut  eine  Kastenbreite 
von  2,j  in,  einen  ltadstand  von  l,w  ni  und  ist  im  Innern 
gesell  mack  voll  ausgestattet. 


Secumlär-  uml  Tertiärbahnwesen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pnnnonberg,  Regierungsrath  in  Berlin. 

VI. 

Am  Stärksten  ist  das  öffentliche  Verkehrsinteresse 
b«*i  öffentlichen  Strassen  vertreten.  Innerhalb  oder  in  un- 
mittelbarer Nähe  grösserer  Sta<ltgemeindeii  wird  die 
l'eber-  oder  Unterführung  vorhandener  öffentlicher  Strassen 
oft  nicht  zu  umgehen  sein.  Voraussetzung  dafür  ist  je- 
doch die  Thatsuche,  dass  die  Strassen  bereits  vorhanden 
sind.  Die  blosse  Festsetzung  von  Fluchtlinien  nach 
Maassgabe  des  Strassen-  und  Buutluchtengesetzes  ge- 
nügt dazu  nicht.  Denn  diese  Festsetzung  erfolgt,  so- 
fern sie  nicht  etwa  ad  hoc  vorgenommen  sein  sollte, 
häufig  viel  früher,  als  das  wirkliche  Baubedürfniss 
verlangt:  sei  es,  dass  sie  nur  die  derzeitigen  Hoffnungen 
einer  in  ferner  Zukunft  vielleicht  möglichen  Ent- 
wickelung wiederspiegle,  oder  sei  es,  dass  sie  durch 
das  speculativ e Interesse  an  «ler  möglichst  frühzeitigen 
Behandlung  von  Acker  und  M'iese  als  Baustellenlund  mit 
Handelswerth  hervorgerufen  sei.  Keinesfalls  ist  ausge- 
schlossen, dass  diese  Fluchtlinien  später,  wenn  das  Bnu- 
bedürfoiss  thatsäehlich  hervortritt,  wieder  geändert  werden. 
Wenn  auch  die  Berechtigung  der  Sta«ltgemeinden  und 
Ortsgemeinden  hierzu  nicht  in  Zweifel  gezogen  werden 
kann,  so  dürfen  sie  andrerseits  aber  auch  nicht  erwarten, 
dass  derartige  Strasseu.  die  nur  auf  dem  Papier  stehen 
(Papierstrassen),  wenn  auch  an  der  Stelle  vielleicht  ein- 
fache W ege  im  Felde  liegen,  als  vorhandene  öffentliche 
Strasseu  anerkannt  werden  müssten.  Strasscnbau  und 
Kisenbohnb&u  sind  beides  Unternehmen,  die  itn  öffentlichen 
Interesse  betrieben  werden  und  die  aus  (»ründeu  des 
öffentlichen  Wohles  mit  dem  Enteignungsrecht  ausgestattet 
sind.  Stossen  ihre  Interessen  aufeinander,  so  kann  der 
Strassenbauunteraehiner  nicht  verlangen,  dass  das  Eisenbau- 
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unternehmen  hinter  ihm  zurückzustehen  habe.  Wenn  aue.h 
nicht  gerade  behauptet  werden  soll,  dass  das  Eisenbnhn- 
unternehmen,  weil  es  die  Interessen  einer  grösseren,  mehr 
umfassenden  Gemeinschaft,  der  Gesammtheit,  wahrnimmt 
und  vertritt,  immer  das  stärkere  Interesse  auf  seiner 
Seite  habe,  so  kann  ihm  doch  jedenfalls  nicht  das  Strassen- 
bauunternehincn  übergeordnet  werden  und  einseitige  Be- 
vorzugung gemessen.*}  Hiernach  muss  für  Strassen,  die 
nicht  schon  als  öffentliche  Strassen  vorhanden  sind,  die 
Herstellung  von  Unter-  oder  Ueberführungen  nbgelehut 
werden. 

Sind  an  der  Stelle,  wo  die  geplante  Strasse  die  Bnhn 
kreuzen  würde,  keiue  Wegeanlagen  sichtbar,  so  wird  auch 
kein  Bahnübergang  zugclasscn.  Liegen  daselbst  Wege,  so 
ist  die  Frage,  wenn  es  Privatwege  sind,  so  zu  behandeln, 
wie  es  oben  für  Privatwege  angegeben  ist.  Sind  es  öffent- 
liche Wege,  so  hängt  die  Entscheidung  hier  ebenso,  wie 
bei  vorhandenen  Strassen,  die  keinen  grossen,  städtischen 
Verkehr  haben,  und  bei  Chausseen  und  sonstigen  öffent- 
lichen Wegen,  deren  schienenfr.eie  Ueberführung  oder 
Unterführung  verlangt  wird,  von  der  Feststellung  ab,  ob 
der  Wagen-  und  Fussgängerverkehr  auf  «lern  Wege  von 
solchem  Umfange  ist,  dass  seine  Ueberführung  über  die 
Bahn  in  Schienenhühe  unzulässig  erscheint. 

Allgemeine  Gründe,  die  gegen  die  Erbauung  von  Unter- 
oder Ueberführungen  öffentlicher  Wege  bei  Nebenbahnen 
sprechen,  sind  oben  bereits  erwähnt.  Sie  werden  den 
Antragstellern  entgegcnzuhalten  sein.  Es  wird  auch  dar- 
auf hingewiesen  werden  können,  dass  die  Nebenbahnen 
den  Uobergang  zwischen  Hauptbahnen  und  Kleinbahnen 
namentlich  in  Form  von  Dampf-  und  Strassenbahnen  auf 
den  belebtesten  Strassen  und  Chausseen  selbst  verkehren, 
dass  auch  Nebenbahnen  auf  Chausseen  gebaut,  werden 
dürfen  und  gebaut  worden  sind,  und  dass  bei  weitem  die 
Mehrzahl  aller  Bahnfiberfahrten  selbst  bei  den  Vollbahnen 
in  Schienenhöhe  den  Bahnkörper  überschreiten.  Ausser- 
halb der  grösseren  Städte  ist  es  für  den  Laudverkehr  kein 
unerträgliches  Hinderniss.  sondern  nur  eine  Unbequem- 
lichkeit und  geringfügige  Störung,  wenn  Wagen  oder  Pass- 
gänger durch  die  wenigen  Züge,  die  auf  den  Nebenbahnen 
verkehreD,  einige  Minuten  uufgchnlteu  werden.  Andrerseits 
darf  auch  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  dass  infolge 
der  etwaigen  Herstellung  einer  Unter-  oder  Ueberführung 
die  anschliessenden  Wegetheile  meist  wesentlich  gehoben 
oder  gesenkt  worden  müssten,  und  dass  die  Ueberwindung 
der  entstellenden  Humpen  für  den  „Wagenverkehr  oft  mit 
grösseren  Schwierigkeiten  verbunden  wäre,  als  die  Ueber- 
schreitung  der  Bann  in  Schienenhöhe  im  Gefolge  hätte. 
Ebenso  werden  iufolge  dessen  an  den  künftigen  Rampen 
liegende  Hausgrundstücke  zuweilen  schwer  zugänglich 
oder  unzugänglich,  was  den  grunderwerbspflichtigen  Kreis 
mit  hohen  Knschiidigungeu  belasten  kann. 

Es  muss  mithin  ein  ausserordentlicher  Umfang  sein, 
den  der  Wagen-  und  Fussgängerverkehr  auf  einer  öffent- 
lichen Strasse  oder  Chaussee  angenommen  hat.  wenn  seine 
schienenfreie  Ueber-  oder  Unterführung  für  wirtschaftlich 
zulässig  und  im  öffentlichen  Interesse  notwendig  erachtet 
werden  soll.  Bei  Meinungsverschiedenheiten  bleibt  nichts 
Anderes  übrig,  als  die  abweichenden  Ansichten  im  Protokoll 
zu  vermerken  und  durch  sorgfältige  Beobachtungen  und 
wiederholte  Zählungen  des  Land-  und  Strassenverkehrs 
an  der  fraglichen  Wegestelle  ausreichende  Grundlagen  für 
die  ministerielle  Entscheidung  zu  beschaffen.  Im  Uebrigen 
werden  auch  die  öffentlichen  Wege  in  Schienenhöhe  filier 
die  Bahn  geführt.  Liegen  Bahn  und  Weg  an  der 
Kreuzungsstelle  in  verschiedener  Höhe,  so  muss  der  Weg 
durch  Rampen  bis  zur  Schienenhöhe  himuifgeführt  oder 
gesenkt  werden.  Ist  jedoch  der  Höhenunterschied  so 
beträchtlich,  dass  die  Rampenanlagen,  um  den  Wngen- 
verkehr  ohne  allzu  grosse  Schwierigkeiten  zu  ermöglichen, 
ungewöhnlich  lang  ausgedehnt  werden  müssten  und  infolge 
dessen  ausserordentlich  hohe  Kosten  verursachen  würden, 
so  fragt  es  sich,  ob  nicht  der  Wegeiibergang  über  die 
Bahn  mit  den  anschliessenden  Wegetheilen  ohne  wesent- 
liche Schädigung  des  [.andverkchrs  bis  an  eine  Stelle  ver- 
schoben werden  könne,  wo  der  Höhenunterschied  geringer 


•)  Vergleiche  Kecursbescheid  des  Ministers  für  Handel 

u.  s.  w.  vom  18.  Juni  1877 ; Scvdul,  Enteignung  von  Grund- 
eigenthum,  2.  Aull.,  § 1 No.  8,  Seite  19. 


ist.  Eine  Verschiebung  und  Verlegung  der  Chuusseen  und 
öffentlichen  Wege  tritt  ohnehin  häutig  genug  ein.  weil 
diese  den  Bahnkörper  nicht  in  schräger  Richtung  schneiden 
dürfen,  sondern  zum  Schutze  des  Bahnbetriebes,  wie  des 
Lundverkehrs  senkrecht  zum  Bahnkörper  über  die  Schienen 
geführt  zu  werden  pflogen.  Ist  die  Verschiebung  der 
Kreuzungsstelle  im  öffentlichen  Verkehrsinteresse  aus  be- 
sonderen Gründen,  z.  B.  weil  die  Umwege  zu  gross  werden, 
nicht  zulässig,  so  lässt  sich,  wenn  auch  durch  eine  un- 
bedenkliche Verschiebung  der  Bahnlinie  keine  günstigere 
Kreuzungslinie  gefunden  werden  kann,  die  Ueherbrückung 
des  tiefer  liegenden  öffentlichen  Weges,  wie  die  eines 
Flusses,  oder  die  Ueberführung  des  höher  liegenden  W eges 
durch  ein  besonderes  Bauwerk  unter  Umständen  Dicht  um- 
gehen. Die  Breite  eiuer  Unter-  oder  Ueberführung  richtet 
sich  nach  der  vorhandenen  Wegebreite,  soweit  diese  nicht 
filier  das  wirkliche  Bedürfnis  hinausgeht  Hierzu  sind 
wiederum  Erhebungen  tatsächlicher  Natur  nötliig,  die  nur 
durch  Beobachtungen  und  Zählungen  des  Wagen-  und 
Fussgängerverkehrs  beschafft  werden  können. 

Beanspruchen  die  Interessenten,  mit  Rücksicht  auf 
die  in  Zukunft  mögliche  Entwicklung  des  Verkehrs,  die 
Herstellung  eines  solchen  Bauwerks,  obwohl  sie  nach 
Lage  der  derzeitigen  Verhältnisse  sachlich  nicht  gerecht- 
fertigt ist,  oder  verlangen  sie,  dass  ein  gepinntes  Bauwerk 
eine  grössere  Breite  oder  Lichtweite  erhalte,  als  aus  sach- 
lichen Gründen  festgestellt  wird,  so  kann  ihren  dahin 
gehenden  Anträgen  nur  stattgegehen  werden,  wenn  sie 
die  dadurch  entstehenden  Kosten  oder  Mehrkosten  zu 
übernehmen  bereit  sind,  was  vorab  durch  einen  Vertrag 
zwischen  ihnen  und  der  Eisenbahubehürde  sicher  zu 
stellen  ist.  In  ähnlicher  Welse  müssen  Anträge,  die  auf 
Kosten  des  Kisenbnhnfiscus  zu  bewirkende  Verlegung 
öffentlicher  Wege  und  Strassen  in  solcher  Weise  aus- 
zuführen,  dass  dadurch  zugleich  dos  bcbauungsplanmässige 
Strassennetz  theilweise  hergestellt,  oder  in  sonstigen  Be- 
ziehungen Wünschen  auf  Meliorationen  Rechnung  ge- 
tragen werde,  zurückgewiesen  werden,  wenn  infolge  dessen 
Mehrkosten  entstehen;  es  sei  denn,  dass  die  Gemeinden 
oder  sonst  Betheiligten  sich  zur  Tragung  dieser  Mehr- 
kosten rechtsverbindlich  verpflichteten.  Leber  diese  und 
ähnliche  Fragen  wird  zwischen  den  landespolizeilichen 
Eisenbahncommissarien  verhandelt  und  das  Ergelmiss  zu 
Protokoll  gebracht.  Den  Wegeinteressenten  stellt  eine 
Entscheidung  darüber  nicht  zu.  Sie  werden  nur  mit  ihren 
Wünschen  und  Ausführungen  gehört  und  buhen  sich  dem- 
nächst der  ministeriellen  Entscheidung,  die  auf  Grund  des 
Gesetzes*)  ergeht,  zu  unterwerfen.**)  Zu  dieseu  Wege- 
interessenten gehüreu  bei  Kreischaiisseou  und  Provinzial- 
chausseen, wie  bereits  oben  erwähnt,  die  Vertreter  der 
Kreis-  und  Provinzialverwaltungen,  die  ihre  Interessen  im 
Termine  durch  entsprechende  Anträge  wahrzunehmen  Imben. 

D.  Forst-  und  Bergbn uscliutznnlagcn. 

Zum  Schutz  des  Bahnbetriebes  und  der  Waldbestände 
werden,  wo  die  Bahn  borsten  durchschneidet,  Wald- 
schutzstreifen angelegt.  Diese  bestehen  aus  Windbruch- 
streifen und  Braiidschutzgrüben.  Die  erst eren  werden  in 
der  Breite  von  Hi  m — von  der  Buhnmittellinie  aus  ge- 
messen — hergestellt  und  sind  schon  erforderlich,  uni  den 
Bahnbetrieb  gegen  Wiudbruel»  zu  schützen.  Ueber  die 
Frage,  ob  Braudschutzgräbeu  angelegt  werden  müssen,  was 
iusbesoudere  der  Fall  sein  wird,  wenn  die  Balm  grössere 
Waldbestände  oder  doch  Waldungen  berührt,  die  mit 
Wohnstätten  im  Zusammenhänge  stehen,  und  in  welcher 
Art,  haben  die  landespolizeilichen  (.'onunissnrien  oder  der 
Regierungspräsident  sich  nach  Anhörung  der  Vertreter 
der  Forst  Verwaltung  oder  der  W aldeigenthümer  schlüssig 
zu  machen.  Ebenso  ist  die  Frage  zu  erörtern  und  dabei 
den  Wünschen  der  grunderwcrbspflichtigen  Kreise,  wie  der 
Grundeigenthümcr,  tluiulichst  zu  entsprechen,  ob  das  zu 
den  Braudschutzgräbeu  erforderliche  Land  an  den  Eisen* 
bahntiscus  übereignet  werden  oder  den  Eigentümern  be- 
lassen und  nur  mit  einer,  dem  Zweck  entsprechenden 

*1  i und  I I des  Eisenhahngesetzes.  SS  11  und  22  des 
Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grundeigent  hum.  vom 
11.  Juni  1874.  (G.-S.  S.  221.) 

**)  Vergl.  Anin.  4 in  No.  8 dies.  Jahrg.  S.  15,  ferner 
Kntsrh.  des  Ob.-Verw.-Ger.  vom  6.  März  1878,  Hd.  8 S.  PJL 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Servitut  belastet  werden  solle.*)  Im  Falle  der  servitu- 
tarischen Erhaltung  dieser  und  der  Windbruchstrcifen 
empfiehlt  es  sich  jedoch,  seiner  /eit  die  Eintragung  dieser 
Servituten  in  das  (irundhuch  zu  verlangen,  um  Verdun- 
kelungen des  Rechtszustandcs  vorzubeugen.  Die  Besitzer 
haben  sich  alsdann  zu  verpflichten,  entweder  das  Wuud- 
lialten  der  abgeholzten  Streifen  und  Gräben  durch  Bahn- 
bedienstete zu  gestatten,  oder  aber  Streifen  und  Gräben 
selbst  wund  zu  erhalten  oder  nur  mit  feuerunschädlichen 
Pflanzen,  wie  mit  niederem  Laubholz  im  dichten  l’mtriebe, 
namentlich  mit  Birken  und  Weiden,  und  auf  den  W ind- 
bruchstreifen dergestalt,  dass  die  Windbruchgefahr  aus- 
geschlossen ist,  zu  beforsten.  Dienen,  wie  zuweilen  fest- 
gesetzt wird,  die  Schutzstreifen  zugleich  als  Weg  für 
einzelne  Anlieger,  so  ist  auch  hierauf  Rücksicht  zu  nehmen. 

Ueber  die  Art  der  Anlegung  der  Brandschutzgrüben 
wird  gewöhnlich  vereinbart  und  festgesetzt,  dass  in  einer 
Entfernung  von  14  m hinter  dem  1(!  m breiten  Wind- 
bruclgitreifen  ein  Grabenetz  hergestellt  werden  solle,  das 
aus  Isingsgrüben  und  in  Abständen  von  je  70  bis  SO  m 
aus  Quergrüben  von  etwa  0,.-,  m Tiefe  bestellt. 

Zur  Wahrung  der  Interessen  des  von  der  Bahnlinie 
berührten  Bergwerkeigenthums,  namentlich  zur  Erörterung 
der  Frage,  ob  gegen  die  Führung  der  Bahnlinie  vom 
Standpunkte  der  Bergbauintercsseuten  Bedenken  obwalten, 


*)  Erlass  des  Mia.  für  Handel  vom  19.  September  1877, 
Sovdel,  Eutuignungsgosotz  No.  rt  zu  No.  23,  S.  147. 


| und  in  welcher  Weise  unter  möglichst  geringer  Beuacli- 
theiligüDg  des  Bergwerkeigenthums  die  Balmanlnge  aus- 
zuführen  sei,  werden  die  Betheiligten  und  ein  Vertreter 
des  zuständigen  Oberbergauits  gehört.  Zugleich  ist  fest- 
zustellen,  welche  Anlagen  zum  Schutze  sowohl  des  Bahn- 
betriebes, als  des  Bergbaues  (z.  B.  Sicherheitspfeiler)  im 
Bergwerke  notliwendig  werden,  oder  welche  vorhandenen 
Anlagen  in  dem  ■Bergwerke  beseitigt  oder  verändert  werden 
müssen.0) 

*)  §§  163  und  151  des  allgemeinen  Berggesetzes  für  die 
Prenssisciicn  Staaten  vom  24.  Juni  1805  (G.-S.  S.  705). 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Allgemeine  Local-  und  Strasseubahn-Gesell- 
schaft.  Vergleich  der  I’ersonengehl-Eiunahmen: 

lrn  Monat  Januar  1 St>4  gegeu  1803  -f-  20  G42,j6  Mk. 
Vom  1/10.  Februar  „ „ w -f-  ti  194,-0  „ 

1894  -t-  20  837,1g  Mk. 

Von  diesem  Betrage  entfallen  auf  den  Chemnitzer  Be- 
trieb 22  224,,]  Mk.  Diese  bedeutende  Mehreiuna  hiue 
ist  eine  Folge  der  Einführung  des  clectrischcn 
Betriebes  auf  den  Chemnitzer  Strassenbahn- 
linien.“ 


Bexlirxer  ^_splxa.lt-G-esellscixa.ft 

KOPP  & CH: 


— BERLIN  (Itlartiiiikeulelde)  Kaiserin  August*»- Allee  28|29.  , 


Serateilung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt* 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

Id  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München.  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Oebernabme  von  Aaphalttrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  et«. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf- Beton. 

*4  Eigene  AaptiHltgriiben  In  Vorwohle-  -I—* 


Otto  lieitsch,  Halle 

Erste  Specblfabrik  für 


(Saale). 


m 


Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 

jeder  Art.  Ganze  Anlagen  und  sümmtlicmt  Eiuzeltheile.  — Specialitüt  seit  1803. 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


Drahtseil  continuirlich  umlauiend  (keine  Luftdrahtseil- 
jahnen). Eignes,  sehr  bewährles  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Sichtungen,  in  ebenem  wie  hllgeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  Für  Massenbewegungen  viel  vorteilhafter,  als  Locomotiv-,  Plerde-  oder  electrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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Die  Cölner  Strassanbahngosellschaft  vertheilt 
für  1893  6 Francs  Dividende. 

Die  electrischc  Strassen-Kisenbahn  in  Ham- 
burg. Die  Ausdehnung  der  Wohnbezirke  bat  auch  eines 
unserer  Hauptverkehrsinstitute,  die  Strassenbahn-Gcsell- 
sehat't,  veranlasst,  ihren  Betrieb  den  Bedürfnissen  ent- 
sprechend auszudehnen,  und  iu  Anbetracht  der  Vortheile, 
welche  ein  electriseher  Bahnbetrieb  erwieseuernmassen 
bietet,  will  die  Gesellschaft,  dem  Beispiele  anderer  Städte 
folgend,  don  clectrisehen  Betrieb  auf  ihren  Linien  ein- 
lühren,  und  zwar  zunächst  auf  der  Ringbahn  und  den 
Strecken  Schlutup-Veddel-,  Pferdemarkt-Kimsbüttel.  Seit 
Monaten  schon  haben  die  umtnngreichen  Arbeiten  zu  den 
Anlagen  begonnen.  Für  den  elec  tri  sehen  Betrieb  werden 
in  den  Werkstätten  der  Strnssencisenbahn-üesellseliatt  auf 
Kalkonried  50  Wagen  gebaut,  vou  denen  bereits  eiu  grosser 
Tlteil  fertiggestellt  ist.  Die  electrische  Einrichtung  der 
Wagen,  sowie  die  Hnuptbetriebsnnlnge-Arbeiteu  werden 
von  der  Union,  Electricitütsgesellschatit  in  Berlin,  nusgeführt, 
während  die  Eleetricitäts-Actiengesellschaft,  vormals 
Schuckert  & Co.  in  Nürnberg,  die  Lieferung  des  electrischen 
Stromes  übernommen  hat.  Die  Wagen  für  den  neuen 
Betrieb  sind  dauerhaft  und  eleguut  ausgestattet.  Jeder 
Wagen  wird  mittels  5 Glühlampen  erleuchtet,  welche  Ein- 
richtung namentlich  von  dem  Thoil  des  fahrenden  Publicums, 
welcher  während  der  Fahrt  zu  lesen  pflegt,  angenehm 
empfunden  werden  wird.  Dadurch  wird  auch  die  Luft  im 
Innern  der  Wagen,  die  jetzt  häufig  durch  den  Duust  der 
Petroleumlampen  zu  leiden  hat,  verbessert.  Auf  dem 
Wagen  befindet  sich  ein  von  dem  Schaffner,  wie  auch  von 
dem  Kutscher  zu  beobachtender  (’ontrolupparat,  welcher 
dazu  dient,  die  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens  zu  be- 
messen. Jeder  Wagen  ist  mit  ciuem  Motor  ausgerüstet, 
welcher  15  Pferdekräfte  besitzt.  Mehrere  Wagen  indess 


haben  2 Motoren,  ebenfalls  von  je  15  Pferdekräfteu.  Diese 
Wagen  sollen  bei  grossem  Schneefall  oder  sonst  widrigen 
Witternngsverhültnissen  Verwendung  finden.  Es  kann  auch 
ejne  beliebige  Anzahl  von  Wagen  bei  grösserem  Verkehr 
angchängt  werden.  Gegenwärtig  ist  man  lleissig  bei  der 
Aufstellung  der  eisernen  Leitungs-Masten  beschäftigt.  Für 
dio  neue  Anlage  werden  etwa  000  solcher  Masten  er- 
forderlich sein,  wovon  bereits  mehr  als  300  Aufstellung 
gefunden  haben,  und  hofft  man  noch  vor  Eintritt 
etwaigen  neuen  Frostwetters  sümmtliche  Masten  aufgestellt 
zu  haben.  Wenn  die  Witterung  einigeraaassen  günstig  bleibt 
denkt,  man  die  Strecke  Ringstrasse  Ende  Februar  d.  J.  dem 
Betriebe  übergeben  zu  können,  während  die  lieidcn  anderen 
Strecken  etwa  t!  Wochen  später  nachtolgen  dürften.  Bei 
der  Anlugn  kommt  das  System  Thomson-Houston  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  zur  Anwendung,  welches 
System  die  geringsten  Anlagekosten  verursacht  und  im 
Vergleich  zu  den  beiden  anderen  Systemen,  nämlich  der 
unterirdischen  Stromzuführung  und  dem  Accumulatoren- 
betrieb,  auch  der  billigste  Betrieb  ist,  überdies  eine  grössere 
Sicherheit  desselben  bietet.  In  der  (Zentralstelle  für  die 
Exzeugung  der  electrischen  Energie,  der  Kraftstation, 
werden  dio  stromliefemdcn  Maschinen  durch  Dampf  ge- 
trieben. Den  beim  electrischen  Bahnbetrieb  auftretenden 
plötzlichen  Belastungsümlerungen  und  sonstigen  besonderen 
Anforderungen  sind  auf  die  Dauer  nur  solche  Dynamos 
gewachsen,  deren  Construction  bis  ins  Detail  für  den 
sneciellen  Zweck  durchgebildct  ist.  Derartige  vollkommene 
Oonstructioueu  lassen  sich  aber  weder  durch  rein 
theoretische  Erwägimgen,  noch  auf  Grund  der  in  anderen 
electrischen  Betrieben  gemachten  Erfahrungen  finden, 
sondern  allein  durch  fortgesetzte  Versuche.  Die  Contactr 
leitung,  welche  den  Strom  von  der  Kraftstation  zu  den  ein- 
zelnen Wagen  führt,  wird  in  einer  Höhe  von  M/,  bis  Gm  über 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  nnd  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a» 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

fiifgene  Awphaltmülile. 
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Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1S83, 


Herstellung  von  Fahrstrussen  mit  sieilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  a.  w.  bis  jetat  ausgoführt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcemeot-,  Magnesit-  nnd  Isoltiplatten-FahriL 

Grosses  Laxer  von  Dftctaoehicl'er  und  SehleferplaUen. 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1883. 


Ausführung  von  Asphalllrungs-,  Cement-  und  Eindockungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  s.  StabfueeMden. 

Für  die  von  uns  ansgeführton  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  Stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Mostlx-Brode. 


The  Neuchatel- Aspha Ite  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 
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Maitlx-Brode. 
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Schul*- Mai  kc. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Wal  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


SchuU-Mtrkt. 
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Bestellungen  auf  Val  de  TraverS'Asplialtf  GooÄro»,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stazupf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oo.  400  000  qm,  resp.  8G  km  anfznweisen 
bat)  machen  wir  besonder»  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Chue-Asphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travori-Ma»tlx-Brode  wird  naebgeabmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schatzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mustix-Brod  genau  zu  beachten. 
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Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 
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der  Mitte  des  Gleises  nusgespannt.  Nach  den  örtlichen 
Verhältnissen  kann  die  Art  der  Aufhängung  eine  ver- 
schiedene sein.  So  wird  z.  B.  bei  der  neuen  Bahn  — in 
der  Esplanade,  wo  das  Gleise  auf  einer  Seite  der  Strasse 
läuft  — die  ('ontactleitung  an  einer  einfachen,  an  dem  Gleise 
entlang  errichteten  Reihe  von  Masten  mittels  Armauslegcr 
befestigt,  während  an  den  Versetzen,  einer  besonders  breiten 
Strasse  mit  doppeltem  Gleise,  in  der  Mitte  sogenannte  Doppel, 
armnufluingung  verwandt  werden  wird.  Bei  dieser  wird  die 
Contactleitung  von  Masten  mit  doppelten  Armauslegern 
getragen,  welche  zwischen  den  beiden  Gleisen  nufgestellt. 
werden.  Die  an  den  Vorsetzen  aufgestellten  Ausleger 
werden  auch  je  mit  zwei  Gasflammen  versehen.  Zur 
Stromzuffdirung  für  die  Motoren  dienen  Kohlenbürsten; 
selbst  bei  stark  wechselnder  Belastung  tritt  keinu  schäd- 
liche Funkenbildung  ein.  Die  Motoren  von  Strassenbabneu 
sind  für  eine  normale  Leistung  im  Dauerbetrieb  von  15 
Pferdekrütten  gebaut,  indess  ist  die  Constructioir  eine  der- 
artig starke,  dass  beim  Umläufen  von  Curven  und  auf 
Steigungen  die  Leistungsfähigkeit  erheblich  vergrössert 
werden  kann.  — Die  grösste  Steigung,  welche  die  elec- 
trische  Strassenbahn  zu  befahren  haben  wird,  ist  der 
Hohlweg  beim  Seemannshause,  wo  die  Steigung  6%  be- 
trägt. In  der  Centralstation  werden  seitens  der  Eingangs 
erwähnten  Firma,  welche  den  electriscben  Strom  zu  liefern 
übernommen  hat,  zu  diesem  Zweck  zwei  neuo  Maschinen 
nufgestellt,  während  eine  Reservemasehine  von  fast  gleicher 
Leistungsfähigkeit  von  der  Union,  Electricitäts-Gesellschaft, 
geliefert  wird. 

Essener  electrische  Strassenbahn.  Man  schreibt 
nus  Essen:  „Die  Leitung  des  Unternehmens  gebt  mit  dem 
Plane  um.  im  Laufe  des  nächsten  Jahres  die  Strecke 
Eissen— Altendorf—  Bergeborbeck  weiter  auszubauen,  bezw. 
diese  Linie  auch  auf  die  Imlustricortu  Oberhausen, 
Meidericb  und  Ruhrort  auszudehnen.  Angeblich  soll  be- 
reits im  Frühjahr  mit  der  Netmuluge  begonnen  werden, 
welche  unzweifelhaft  den  regen  Verkehr  der  industriereichen 
Bezirke  der  Kreise  Essen,  Mühlheim  (Ruhr)  und  Ruhrort 
fordern  wird.  Kommt  diese  Linie,  sowie  die  Linie  Essen 
Gclsenkirchen  zu  Stande,  so  würde  man  von  Gelsenkirchen, 
oder  unter  Benutzung  der  neu  geplanten  Siemens  & 


Hulske'sclien  Linien,  sogar  von  Bochum  oder  Herne  per 
electrische  Bahn  nach  Ruhrort  gelangen  können.“ 

Electrische  Strassenbahn  in  Leipzig.  Nachdem 
bereits  zahlreiche  kleinere  Städte  längst  mit  electrischer 
Bahn  versehen  sind,  but  sich,  wie  wir  schon  erwähnten, 
endlich  auch  das  grosse,  verkehrsreiche  Leipzig  nach 
langem  lliu  und  Iler  omlgiltig  zum  Bnu  einer  gleichen 
Bahn  entschlossen. 

Die  electrische  Strassenbahn  wird  vorläufig  eine  Länge 
von  2 2,6  km  haben. 

Der  Rath  der  Stadt  ertheilte  die  Concession  zum  Bau 
der  Balm,  sowie  zum  Betrieb  der  letzteren  der  bekannten 
Allgemeinen  Eleetricitäts-Gesellschntt,  Filiale  Leipzig,  und 
sind  die  Pläne,  Detailzeichnungen  und  andere  Vorarbeiten 
bereits  soweit  gefördert,  dass  bei  günstiger  Witterung 
schon  im  Anfang  April  mit  dem  Bau  begonnen  werden 
soll.  Die  Kosten  für  Buhnunlage  und  Betriebs-Material 
belaufen  sich  nach  dem  Anschlug  auf  4 — 5 Millionen  Mk., 
welches  Capital  schon  vorbnnden  ist. 

Dem  Vernehmen  nach  werden  Kleinbabnunter- 
nebmungen  in  verhältnissmüssig  reichlicher  Anzahl  in  dem 
Nogat-  und  Weichsel-Delta,  dem  sogenannten  „Grossen 
Werder“,  gefördert.  Es  erklärt  sich  diese  erfreuliche  Ver- 
mehrung der  Verkehrsmittel  in  der  genannten  Gegend 
vornehmlich  nus  dem  Umstande,  dass  iu  derselben  eine 
Anzahl  Zuckerfabriken  gelegen  ist  und  die  zur  Lieferung 
von  Zuckerrüben  verpflichteten  Landwirthe  sich  den 
Transport  nach  der  Fabrik  erleichtern  und  verbilligen 
wollen. 


Entscheidungen. 

Ortsdurchfahrt  einerStaatsstras.se.  Ueber  den 
Begriff  der  „Ortsdurchfahrt  einer  Staatsstrasse“  hat  sich 
der  Grossli.  Hessische  Verwaltungsgerichtsliof  in  einer 
Kutschcidung  vom  1.  März  1893  dabin  ausgesprochen: 
„Das  Gesetz  vom  27.  April  1881  enthält  weder  eine  De- 
finition des  Begriffs  „Ortsdurchfahrt“  überhaupt,  noch  Be- 
stimmungen darüber,  wann  eine  bis  dahin  als  eino  als 
Ortsdurchfahrt  zweifellos  nicht  erschienene  Staat.sstra.sseu- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

MtraMNenbnhueii. 

Eingeführt  hei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahncn. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn. Naumhurger  Strassenbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn. Allgemeine  Loculbuhneu  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinlieime^  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhc-Spöck-Durmerslieimcr, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 

Wassümi'sorOT  m Eisenbalineo. 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Sicherheits-Jiyector 

p (selbsttätig  aiisangend)  — restarting. 


Diese  neue  Injcctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit,  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  hei  unzusuugeudoin,  als  zu- 
flißssendeni  W usser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dnmpfventils  — ohne 
lleheleinstcllung  — nöthig. 
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strecke  zur  Ortsdurchfahrt  werde.  Die  «Ins  Gesetz  zur  An- 
wendung bringende  Behörde  ist  daher  lediglich  auf  die 
grammatische  und  logische  Auslegung  angewiesen.  Zu- 
nächst nüthigt  die  grammatikalische  Bedeutung  des  Wortes 
„Ortsdurchfahrt“  keineswegs  unbedingt  zu  der  Heranziehung 
der  um  den  Ort  heruniführonden  und  auf  der  einen  Seite 
sogut  wie  nicht  bebauten  und  dort  voraussichtlich  auch 
nicht  bebaut  werdenden  Staatsstrassenecke  unter  jenen 
Begriff,  sodann  führt  aber  auch  eine  logische  Auslegung 
nicht  zwingend  zu  der  Auflassung,  als  habe  der  Gesetz- 
geber den  betreuenden  Gemeinden  so  erhebliche  Lasten 
unterlegen  wollen,  wie  sie  Art.  4 des  Gesetzes  vorsiebt 
(Herstellung  des  Gnssenpllnsters  der  Staatsstrassc  zu  ev. 
vom  Ortsausgang  nach  ev.  bis  zum  Ortsausgang  nach  A.). 
Mindestens  erscheint  die  Frage,  ob  hier  die  Grenze,  wo 
eine  Staatsstrassc  nachträglich  den  Charncter  einer  Orts- 
durchfahrt annimmt,  erreicht  sei,  zweifelhaft,  sodass  von 
einer  Aufhebung  der  Entscheidung  des  Proviniznlnus- 
Schusses  nicht  die  Keile  sein  kann,  welche  die  Frage  ver- 
neint, dass  die  fragliche  Strassenstreeke  inzwischen  durch 
veränderte  Verhältnisse  den  Clmraeter  als  Ortsdurchfahrt 
erhmgt  habe.  (). 

Srertrag  über  Herstellung  einer  öffentlichen 
Strasse.  Chaussirung.  Den  Beklagten  war  die  Ge- 
nehmigung zur  Anlegung  einer  öffentlichen  Strasse  auf  dem 
Grundstück  des  Mitbeklngten  Sch.  ertheilt;  die  Beklagten 
haben  sich  dagegen  verpflichtet,  die  Strasse  bis  zum 
1.  Juli  1877  herzustellen;  wenn  sie  mit  IO  Häusern  besetzt 
sei.  sollte  sie  von  der  Stadl  übernommen  werden,  dagegen 
sollte  sie  in  demselben  Zustande  übergehen  werden,  wie 
solches  von  eiuem  Dritten  bei  der  von  diesem  hergestellten 
\Vilhelm8trasse  verlangt  werde.  Die  Beklagten  hatten 
sich  noch  einmnl  verpflichtet,  die  Herstellung  ähnlich  der 
Wilhelmstrasse  zu  vollziehen.  FLs  erhellt  nicht,  oh  die 
Strasse  mit  10  Häusern  besetzt  war.  als  die  Stadt  Klage 


erhob  auf  Rcgttlirung  der  Strasse  in  der  in  der  Klage  näher 
beschriebenen,  der  Herstellung  jener  W illielmstrasse  ent- 
sprechenden Weise.  Auf  das  Ortsstatut  konnte  die  Klage 
nicht  begründet  werden,  denn  dies  ist  erst  später  errichtet, 
bindet  die  Beklagten  also  nicht,  die  früher  eingegungene 
Verpflichtung  in  der  im  Statut  für  Strassenanlagen  be- 
schriebenen Weise  zu  erfüllen.  Die  Klage  durfte  aber 
nicht  um  deswillen  abgewiesen  werden,  weil  nach  den 
Verhandlungen,  insonderheit  einem  Vorschlag  der  Bnu- 
deputation,  die  Strasse  zu  übergeben  sei,  „wie  es  von  der 
l’cbergnbc  der  Wilhelmstrasse  verlangt  worden,  d.  h. 
chaussirt“,  während  die  Klage  nicht  einfach  Chaussirung, 
sondern  Herstellung  in  dem  Zustande  der  N\  illielmstrasse 
fordere;  denn  die  Klägerin  hat  behauptet,  dass  der  tliat- 
säcli liehe  Zustand  der  Wilhelmstrasse  dem,  was  verlangt 
worden,  entsprach.  Und  die  gesperrten  Worte  lassen  sich 
als  eine  nähere  Bezeichnung  der  Art  der  Chaussirung  ver- 
stehen. Oh  die  von  der  Klägerin  auch  begehrte  Pflasterung 
der  Rinnsteine  und  Versetzuug  derselben  -mit  Bordsteinen 
von  Granit  unter  der  Chaussirung  einer  -städtischen  Strasse 
nach  bestimmtem  Muster  dem  Willen  der  Parteien  gemäss 
begriffen  wird,  darüber  war  nach  § 180  der  Civil-Process- 
Ordn.  Aufklärung  und  event.  Beweis  zu  erfordern.  (Erk. 
des  V.  Civilsenuts  des  Reichsgerichts  vom  2X  März  1*02.) 

Vertiefung  in  einer  Strasse  zum  Zwecke  der 
Vermittelung  des  Einganges  in  einen  Keller  als 
„Grube:“  Die  Strafbarkeit  dessen,  der  eine  die  Fläche 
einer  ütfentlichen  Strasse  unterbrechende  Vertiefung,  in 
der  sieh  einige,  zu  dem  Eingänge  seines  an  der  Strasse 
liegenden  Kellers  hinnbführende  Stufen  befinden,  dergestalt 
unverdeckt.  oder  unverwahrt  lässt,  dass  daraus  Getuhr  für 
Andere  entstehen  kann,  wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen, 
dass  der  Strassengrand,  in  dem  sich  die  Vertiefung  befindet. 
Eigenthum  der  Gemeinde  ist.  Die  Fussbank  der  D.'strasse, 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Kerl  in  KW..  IkorotheenNtranue  32. 

Rocca-|  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dumpf  bot  rieli  neuester  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

— Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargostellten  kali  flüssige»,  säure- 

• — — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

Fabrikmarke.  —————  ^ DIObO  K\“  ~ 


SdiUUmarkc. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  ctc.  in 

Btampfti'phslt. 

Seit  dem  Jahre  auf  Berliner  Strassen  75 OCX» 
Slampfasphalt  verlegt. 


pn 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Ouiisipbalt 

Mnteria'  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 

(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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in  tb*r  die  Vertiefung  mit  zwei  Stufen  angebracht  ist.  ist 
unzweifelhaft  ein  Thcll  der  D*  strassc,  also  einer  öfTentlichen 
Strasse,  und  gleich  der  Fahrbahn  bestimmt,  den  allgemeinen 
Verkehr  zu  vermitteln.  Die  die  Oberfläche  der  Kussbank 
unterbrechende  Vertiefung,  mag  sie  als  Grube  oder  als 
Oefluung  bezeichnet  werden,  ist  jedenfalls  ein  hohler  Raum, 
der  für  Passanten,  namentlich  zur  Nachtzeit,  verderblich 
werden  kann  und  daher  nach  § 397  No.  12  R.-Str.-G.-B. 
bei  Strafe  verwahrt  werden  muss  ohne  Rücksicht  darauf, 
dass  die  OefTnung  zugleich  den  Eingang  und  den  Bier- 
keller des  Angeklagten  zu  vermitteln  bestimmt  ist.  Nach 
dem  Wortlaute  und  dem  Zwecke  des  Gesetzes,  das  den 
Schutz  der  persönlichen  Sicherheit  beziclt,  ist  nicht  nur 
der  F.igenthiimer,  sondern  auch  der  Verwalter  oder  In- 
haber einer  solchen  gefahrdrohenden  Stelle  zu  deren  Ver- 
wahrung oder  Versicherung  verpflichtet.  Inhaber  der  Oeff- 
nuug  ist  aber  der  Angeklagte,  da  er  als  Eigentümer  des 
Kellers  die  Oeffnungsvorrichtung  benutzt  und  au  ihrem 
Bestände  allein  interessirt  ist;  er  trägt  daher  auch  die 
strafrechtliche  Verantwortung  für  den  ungesetzlichen  Zu- 
staud.  (Erk.  des  Ober-Land-G.  München  vom  9.  Juni  1892.) 

0. 


Littera  turbericht. 

Verwaltungs-Bericht  der  König).  Württemberg. 
Ministerial-AbtheUuog  für  den  Strassen-  und  Wasserbau 
für  die  Zeit  vom  1.  Februar  1889  bis  1.  Februar  1891. 
II.  Abtheil ung:  Wasserbau.  Mit  20  Beilagen.  Das 
vornehm  ausgestattote  und  auf  zuverlässigstem  Material 
begründete  Werk  legt  Zeugniss  ah  für  die  umfassende 
Th&tigkeit  der  genannten  Ministerial-Behörde  und  wird 
allen  Interessenten  des  Wasserbaues,  ganz  besonders  aber 
den  einschlägigen  Behörden  anderer  Deutscher  Iainder  eine 
sehr  willkommene  Publication  von  grossem  Wert  he  sein. 


iiand-  und  liiltshuch  zum  Abstecken  von 
Eisenbahn-  und  Strassencurven,  mit  besonderer 
Rücksicht  auf  die  Vcrwerthung  der  Kegelschnitte.  Bearbeitet 
von  Carl  11  echt,  Ingenieur  und  Lehrer.  In  zwei  Theilen. 
1.  Theil:  Text.  2.  Theil:  Tabellen,  gr.  8°,  eleg.  brochirt 
Dresden.  Verlag  vou  Gerhard  Kühtmann.  Preis  12  Mk. 

Ein  gründliches  und  sorgfältiges  Work,  das  Ergebniss 
langjähriger  Arbeit,  liegt  in  dem  oben  bezeichneten  Buche 
vor  uns  und  wird  zweifellos  von  den  Ingenieuren  des 
Eisenbahn-  und  des  Straßenbaues,  sowie  von  Vermessungs- 
beamten  willkommen  geheissen  werden,  weil  cs  als  aas 
Resultat  in  der  Praxis  gewonnener  Erfahrungen  unzu> 
sehen  ist  und  durch  soino  zweckmässige  Anlage  und  Ein- 
theilung  des  Stoffes  die  Benutzung  wirksam  unterstützt 
Der  Anhang  behandelt  die  Theorie  der  Rechenschieber, 
Rechenschieber  für  Krcisabstcckimg  und  Verständigungs- 
sigualc,  worauf  wir  noch  besonders  aufmerksam  machen. 
Ein  Wort  der  Anerkennung  sei  noch  der  vortrefflichen 
Ausstattung  in  Bezug  aut  Abbildungen,  Druck  und  Papier 
gespendet,  und  was  den  Preis  anlangt,  so  ist  er  durchaus 
angemessen  zu  neunen.  — g. 

Ferner  sind  hei  der  Redaction  nachstehende  Schritten. 
eingegaDgen : 

Was  ist  heim  Anschluss  au  die  Wasserleitung 
und  Cunulisutiou  zu  beachten?  Vou  H.  Metzger,  Ingenieur. 
Thors.  Verlag  vou  Justus  Wallis.  1 Mk. 

Vademocum  für  Electrotechniker.  IV.  Aufl. 
Halle  a.  S.  Verlag  von  H.  W.  Knapp.  4 Mk. 

Das  patentirte  Querleiter-Systera  von  Carl  Jes 
Leipzig,  Verlag  von  Grübel  und  Sommeriatte.  2 Mk. 

(ln  No.  3Ö  des  Jahrg.  1893  unseres  Blattes  Seite  583 
haben  wir  ausführlich  dieses  System  besprochen.) 

Vermischtes. 

Weloh’  ansehnlichen  Grundbesitz  die  Stadt  Berlin  hat, 
ersieht  man  wieder  aus  dem  jüngst,  veröffentlichten  Ver- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  t&mpfasphalt  us  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreich. 

Seit  188U  in  Berlin  70000  m verlegt  »• 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Rftumo. 

Dach  deck  ii  ngen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wasHcrdichte  Keller  u.  Garantie,  II ürgersteigp latteu . 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcile  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylindcr 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Za-u.g'xs.Isse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertheilt  von 


John  Fowler  «fc  Co.,  Magdeburg. 
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waltusgsbericht  übor  dio  Rieselfelder  im  Vorjahre.  Danach 
bostcht  das  Areal  der  städtischen  Kieselgüter  einschliesslich 
des  früher  Bleichröder'schen  Rittergutes  Gütergotz  ans  8500  ha. 
Daran  sind  bethuiligt  die  6 Kiesolgtitor  Osdorf,  Grosslieoron, 
Kalkenberg,  Malchow.  Blankenfelde,  Hosenthal  (mit  Mdllers- 
felde,  Lindenhof  und  Gütergotz)  tnit  ca.  6000  ha  und  Kloin- 
beoren,  Ruhlsdotf,  Sehenkendorf,  Spatendorf,  welche  immer 
mehr  zur  Entlastung  der  Boriesoluug  auf  den  grossen  Gütern 
herungezogen  worden,  summt  Hellersdorf  ca.  2500  ha.  Nobou 
den  für  die  Berieselung  aufgowondeten  l.andstückeu  wird  auf 
dem  übrigen  Areal  eino  nnifangroiche  Ludwirtiuehlft  und 
Gärtnerei  Detrieben;  ganze  Strecken  sind  mit  jungen  Hölzern 
bepflanzt,  auf  anderen  wieder,  wio  beispielsweise  auf  den  er- 
tragreichsten von  Malchow.  Wattenberg  und  Blankenburg,  sind 
grosse  Versuchsfelder  für  don  Bau  von  Ilopfun  und  Mats  her- 
gerichtet, und  wäre  nun  aller  dieser  Besitzstand  schuldenfrei, 
so  würde  Berlin  sicherlich  auch  zu  don  roichston  Grundbesitzern 
mit  gehören.  Dio  Anleiheschuld  beträgt  nämlich  noch  immer 
gegen  86  Millionen  Mark,  worin  natürlich  die  Kosten  für  die 
gesummten  Apftrungswerku  mit,  einbegriffen  sind.  Mit  Uuber- 
schüssen  arbeiten  nur  Kalkenberg  und  Malchow,  alle  übrigen 
Güter  erfordern  vor  der  Hand  noch  Zuschüsse. 

Canallsation  von  Calro.  ln  der  Decemhersitzung  der 
„Deutschen  Gesellschaft  für  öffentliche  Gesundheitspflege“  be- 
richtet« Stadtbaurath  Hobrecht  über  Assanirung  von  Cairo. 
Auf  einer  Reise  um  die  Erde  im  Jahre  1887  hat  Hobrecht 


durchgängig  eine  hemerkensvverthe  Beobachtung  gemacht. 
Uoborall,  wo  dio  Engländer  losten  Kuss  fassen  legen  sie,  im 
Gegensatz  zu  vielen  anderen  Cnlturvölkein,  t hat  kräftig  Hand 
au  zur  Verbesserung  der  hygienischen  Vorhältnisso.  Vor  etwa 
zwei  Jahren  kam  man  in"  Cairo  zu  dem  Entschlüsse,  durch 
umfangreiche  Centralanlagen  Cairo  planmassig  zu  assaniren. 
Um  Plane  dafür  zu  erhalten,  wurde  eine  Concurrenz  aus- 
geschrieben. Es  gingen  daraufhin  dreissig  Pläne  ein.  Zu 
ihrer  Prüfung  wurde  eine  droiglioderige  Commission  nach  Cairo 
berufen.  Ihr  gehörte  Hohreclit  an.  Die  Bewohner  von  Cairo 
nehmen  das  Project  der  Canalisatiou  Überaus  günstig  auf. 
Die  Kosten  der  Neuanlagcu  sind  auf  121/,  Mill.  Francs  ver- 
anschlagt word  oil 

Eine  praotlzohe  Probe  auf  den  Zolcunftsataat  ist  in 

Mannheim  gemach»  worden. 

Im  Vorjahre  knüpfte  bekanntlich  die  Socialdemocrntie  an 
die  Arbeitslose» trage  eine  sehr  roge  Agitation.  Die  vorüber- 
gehend arbeitslosen,  nahezu  ausschliesslich  auf  unbestimmte 
Beschäftigung  überhaupt  angewiesenen  Taglöhner,  von  denen 
ein  grossur  Tholl  weder  Landes-,  noch  Oemeindezugehörigkoit 
besitzt,  wurden  schon  damals  in  den  Dienst  des  städtischen 
Tiefhauamts  gestellt  und  mit  dem  Anfahron  und  Zerkleinern 
von  Steinen  beschäftigt.  Die  Stadtbehörde  war  auch  so  ent- 
gegenkommend, sich  der  Vermittelung  der  (soeialdemokrati- 
seoen)  „Contraiisation“  der  angemeldete»  Arbeiter  zu  bedienon 
und  dem  Antrag  detselben  nacitzugubeu,  dass  der  für  die 


d.  r.  pat  Flär  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oeot.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 


Pat  fr.  8t 


Latowski’sches  Dampfläutewerk 


für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schaltweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprachen.  — Bei  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  »ngowondet:  bei  Noben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
babn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiebebühnen  und  Dampff&h rscliiffen.  — Grund- 
form  8,  4,  6 ond  neueste,  bei  den  prenss.,  sächs.  and 
bajer.  Staatsbahnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
ond  bei  den  russ.  Bahnen  eingefuhrte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sädbs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  28  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Genen  6000  Stück.  — Der  Bahn  am  Kemel  (D&mpfzulasshahn)  mit  solbst- 
thätiger  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weito  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  :li  Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  jjj  in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franr.,  Hat.,  Holt.,  Rus. 


Carl  Beermann  - Strassenkehrmasehinen 
Carl  Beermann  - Sprengwagen 
Carl  Beermann  - Abschlämmmaschinen 
Carl  Beermann  - Müliabftihrwagen 
Carl  Beermann  - Kehrichtkarren 
Carl  Beermann  - Kehrichtsammelkasten 

etc.  ctc. 

Alle  ticrälhe  zur  SfruHseurei  tilg  urig  iu  bester,  voll  kommentier 
■ i Itl.sftilirtlllg  w= — 

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

Maseliluenfwbrlk  um!  Arltelfwwntsen  - Ban. 
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Leistungen  nach  Raummeter  zu  berechnende  Arbeitsverdienst 
zu  gleichen  Theilen  tut  die  Arbeiter  zur  Auszahlung  gelangte : 
die  von  der  Contrnlisutioii  gewählten  Aufseher  erhielten  für 
den  Arbeitstag  2 Mk.  50  Pf.,  die  Arbeiter  kanten  im  Durch- 
schnitt nicht  so  buch:  es  handelte  sich  damals  um  etwa  zwei- 
hundert, während  zehn  Wochen  beschäftigte  Arbeitslose.  Trotz 
des  Anfänglich  sehr  milden  hourigen  Winters  homachtigte  sich 
die  erweiterte  socialist  ische  Organisation  der  Arbeitslosen  schon 
im  November;  allerdings  nahmen  nur  bezahlte  Wanderredner 
sich  dor  Sache  an,  während  die  angesessenen  Agitatoren  erst 
jetzt  eingegrillen  halten.  Die  Centralisation  trat,  mit  der 
Forderung  „Gleichen  Lohn  für  Allo“  in  wesentlich  anderer 
Form  auf:  die  Stadt  behörde  sollte  nämlich  den  in  gleicher  Weise 
wie  im  Vorjahre  Beschäftigten  einen  Mindesttaglohn  von 
2 Mk.  30  Pf  gewährleisten.  Der  .Stad traf h bewilligte  für  den 
Collectivaccord  einen  erheblich  höheren  Lohnsatz,  als  den 
üblichen,  sodass  die  Centralisation  immerhin  einen  Erfolg 
hntte.  Nnn  hat  sich  die  merkwürdige  F.rsclteiming  gezeigt, 
dass  innerhalb  vier  Wochen,  seitdom  die  Stoinscbfägorar- 
beiten  vergeben  sind,  die  Zahl  der  arbeitenden  Arbeitslosen, 
jeden  Tag  geringer  und  der  rumtith  unter  den  bei  der  Arbeit 
verbleibenden  immer  grösser  geworden  ist»  Von  etwa  450 
angemoldeten  Arbeitslosen,  für  welche  Beschäftigung  Vor- 
händen ist.  haben  sich  zuletzt  nicht  mehr  40  zur  Arbeit 
cingefunden.  Die  Aufklärung  wurde  in  einer  in  Mannheim 
abgehaltenen  Versammlung  gegolten.  Das  ganze  genossen- 


schaftliche Arbeitssystem  mit  der  Lohngloichhoit  wurde  in 
Grund  und  Boden  verdammt.  Die  Zahl  der  arbeitswilligen  und 
fiuissigen  Arboitor  wird  hei  Weitern  von  denjenigen  überholt, 
welche  von  jenen  sich  „durchschleifen“  lassen  wollen,  ja,  nach 
initgcthoilteu  Einzelheiten  zu  sch)iuss«n,  eine  raffinirte  Geschick- 
lichkeit besitzen,  durch  Scheinarbeit  die  Fleissigeren  zu  nöthigen 
den  Lohn  für  diu  Faulen  mitzuverdienen,  der  sich  dadurch 
natürlich  merklich  schmälert»  Das  Vertrauen  in  das  Solidnri- 
tätageiühl  der  hetheiligten  Arbeiter  — die  übrigens  ausnahms- 
los dor  socinldeinocratischou  Partei  angeboren  wollen  — hat- 
so  gründlich  Schiffbruch  gelitten,  dass  die  mit  Kntrüstnngs- 
kundgobungen  nicht  sparsame  Versammlung  beschloss,  beim 
Sladtrnth  die  Bildung  kleiner  Arbeitsgruppen  nach  freier  Wahl 
mit  besonderer  Entlohnung  zu  beantragen.  Dass  dem  Antrag 
stattgegoben  wird,  ist  nicht  zweifelhaft,  ubonsowenig aber,  dass 
dann  das  „Genossenschafts-Bewusstsein“  noch  ärger  als  bisher 
iu  die  Brüche  geht. 

Billige  Nahrung.  In  der  Stadt  Crefeld  hat  die  städtische 
Verwaltung  infolge  Stockung  der  dortigen  Industrie  sich  ver- 
anlasst. gesehen,  den  Arbeitslosen  Beschäftigung  zu  gebon  und 
denselben  soviel  Verdienst  zukommen  zu  lassen,  dass  Bie  sich 
den  nothwoiidigsten  Lebensunterhalt  verschaffen  können.  Leider 
konnte  aber  der  Tageslohn  nicht  so  hoch  bemessen  werden,  wie 
ein  Familienvater  aus  dem  Arhoiterstando  unter  gewöhnlichen 
Verhältnissen  verdient,  schon  aus  dem  Grunde,  damit  der  Be- 
schäftigte sich  fortwährend  nach  Arbeit  in  seiner  Borufsthätig- 


FRIED.  KRUPP 
GRUSONWERK 


Magdeburg-Buckau 

liefert  für 

Haupt-  und  Neben-Eisenbahnen,  Strassenbahnen,  Gruben-  und  Fabrikbahnen. 


Hartguss-  und  Stahlguss-Herz-  und  Kreuzungsstücke. 

Herzstücke  mit  ununterbrochener  Schiene  des  Hauptgi-leises  (Patent). 

DUr*  Einfache  und  englische  Weichen.  "tPQ 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen  in  jeder  Con- 

struction  für  die  verschiedensten  und  neuesten  Strassonbahn-Schionon- 
Systeme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen. 

Drehscheiben,  Drehplatten,  Wendeplatten.  mio 

Hartguss*  und  Stahlguss-Bäder  (800  Modelle)  fertige  Achsen  mit  Ridern 

und  Lagern,  Räder  für  Bahnmeisterwägen,  für  Drehscheihon, 

• Schiebebühnen  n.  s,  w. 

Theile  aus  Stahlformguss  u.  schmiedbarem  Guss  für  Locomo- 

tivon,  Wagon  o,  Weichen,  als  Acltsgabelführungen,  Stopfbüchsen,  Kreurköpfe, 
Stossbuffer,  Beschlagthelte  für  Wagen,  ZungendrehstUhte  u.  s.  w.  — Signalglucken. 

Hartgmai-Bremiklötxe,  Gleitbaoken,  Kolbenkörper,  Kolbenringe. 
Ferner:  Steinbrecher  zur  Herstellung  von  Slrassenschotter.  Krahne  für  Hand-, 
Dampf-  u.  hydraul  Setrieb,  voitet-  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills  u.  s.  w.  - 
Hydraul.  Kippvorrichtungen  zum  Entladen  von  Eisenbahnwagen  in  Schifte. 

-*-• i-  Ausführliche  Kataloge  kostenfrei - 4-*- 
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Actien-Uesellschaft  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  als  Sptcialüät  Rillensohienan  für  Strassenbahnen 

in  mehr  als  46  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88 — 203  mm 
und  20—66  kg  pro  m schwer. 
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Das  System  Phoenix  ist-  eintheilig,  daher  schnell  und  billig  :u  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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keit  umsahen  möge,  aber  immerhin  reicht  dor  gezahlte  I.ohn 
aus,  das  Leben  zu  fristen,  wenn  auch  die  grösste  Einschränkung 
in  den  Ausgaben  dabei  orforderlich  ist.  Dabei  stellto  sieh  nun 
die  bemerkenswerthe  Thatsache  heraus,  dass  von  don  augen- 
blicklich ungefähr  460  durch  die  städtische  Verwaltung  be- 
schäftigten Arbeitern  die  Einen  erklärten,  mit  den  sogenannten 
Hungerlöhnen  auch  nicht  einmal  den  nothwendigsten  Unterhalt 
sich  verschaffen  zu  können,  Andere  aber,  und  zwar  die  grössere 
Mehrzahl,  haben  voll  Dankbarkeit  offen  und  ehrlich  gestanden, 
dass  sie  mit  dem  erhaltenen  Tagelohn  ihren  täglichen  Untorhalt 
wohl  finden  können.  Diese  verschiedenen,  sich  widersprechen- 
den Angaben  sind  lediglich  auf  die  botreffoudon  Familien  selbst 
zurückzuführen.  ,,Mit  vielem  hält  man  Haus,  mit  wenigem 
kommt  man  ans“  sagt  das  Sprichwort  und  in  der  That,  auch 
bei  den  geringon  Lohnsätzen  wird  eino  sparsame  Hausfrau, 
welche  IIuus  zu  halten  gelernt  hat  und  ihre  Einkäufe  zweck- 
massig  und  mit  Ueberlogung  zu  tnuchcu  versteht,  mit  dom  ge- 
ringen Wochen  verdienst  ihres  Mannes  viel  weiter  kommen,  als 
eino  unerfahrene  Hausfrau,  welche  ihre  Pfennige  an  Nebenaus- 
gaben verzettelt  und  dann  tlir  die  Hauptsache  in  ihrem  Huuslnilte 
nicht  viel  mehr  übrig  behalt.  Hungor  ist  der  bostc  Koch  und 
Noth  macht  erfinderisch,  sagt  die  verständige,  genügsame  Haus- 
frau. während  die  unvernünftige  Wirthschaftorin  dor  Meinung 
ist,  dass  die  städtische  Annon Verwaltung  ihr  heizuspringen  ver- 

fiflichtet  sei.  Als  aber  die  Stadtverordnetenversammlung  in 
icrzlicher  Fürsorge  uin  die  unveischuldot  arbeitslos  gewordenen 
Familien  bereitwilligst  grosse  Summen  zum  Unterhalt  der 
Darbenden  bewilligte,  da  wurde  dieselbe  hauptsächlich  von  dem 
Gedanken  geleitet,  das  Ehrgefühl  von  zahlreichen  Familien  zu 
schonen  und  diesellien  soviel  als  möglich  von  dor  Armemintcr- 
stUtzung  fern  zu  halten. 

Dieser  Gedanke  war  es  auch,  welcher  die  von  der  Stadt- 
verordnetenversammlung eingesetzte  Commission  veranlasste, 
öffentlich  durch  die  Tagespresse  Fingerzeige  und  Anleitung  zu 
geben,  wie  es  zu  ermöglicnen  sei,  dass  eine  Familie  auch  mit 
geringerem  Verdienste  ihren  Angehörigen  eino  hinreichende 
Verpflegung  verschaffen  könno. 

Wir  vordanken  der  Güte  des  Beigeordneten  dieser  Com- 
mission, des  Herrn  Dr.  Waldm-hinidt  in  Crefeld,  die  in  einem 
fliegenden  Blatt  dort  ausgegehene  gedruckte  Belehrung,  welche 
kurz  und  gut  die  Fragen  beantwortet,  durch  welche  Nahrungs- 
mittel una  in  welcher  Form  man  dem  Körper  auf  die  billigste 
Woise  die  nöthige  Zufuhr  verschafft,  unter  Berücksichtigung 
sowohl  dos  Nährwerths,  als  auch  des  Marktpreises  dor  ver- 
schiedenen Nahrungsmittel. 

Am  Besten  lassen  wir  dus  Blatt  selbst  sprechon : „Die 
wichtigsten  Bestandteile  der  menschlichen  Nahrung  sind  ausser 
Wasser : Eiwoiss,  Fett,  Stärke  und  Salze.  Ein  erwachsener 
Mann  bedarf  zur  Unterhaltung  seines  Körpers  täglich  ungefähr 
120  g = */«  Pfd.  Eiweiss,  00  g «=  */»  Pfä.  Fett,  600  g | Pfd. 
Stärke  und  etwas  Salz.  Diese  nothwendigen  Bestandteile  der 
menschlichen  Nahrung  sind  nun  in  den  einzelnen  Nahrungs- 
mitteln in  verschiedener  Weiso  vorhandon.  Fleisch,  Fisch,  Käse, 
Eier  enthalten  hauptsächlich  Eiweiss  und  Fett,  aber  keine 
Stärke.  Die  Gotrviaeartcn  enthalten  hauptsächlich  Stärke  und 
Eiweiss,  die  Hülsenfrüchte  Erbsen,  Bohnen,  Linsen  enthalten 
viel  Eiweiss  und  Stärko,  aber  kein  Fett  . Die  Kartoffeln  und  die  ver- 
schiedenen Gemüse  sind  sehr  nahrungsann,  denn  sie  enthalten 
ausser  Stärke  nur  wenig  Eiweiss  und  kein  Fett,  sind  also  ver- 
hältnissmässig  trotz  des  geringen  Preises  recht  teure  Nahrungs- 
mittel. Von  den  Getränken  kann  nur  Bier  etwa  als  Nahrungs- 
mittel gelten:  Wein,  Cafl’ee  und  Theo  enthalten  keine  Nahrung 
und  sind  deshalb  nur  als  Gennssmittel  anzusehen. 

Selbstverständlich  sagen  die  gutschmeckenden  Nahrungs- 
mittel in  verschieden  abwechselnden  Speisen  dem  Menschen 
am  Meisten  zu  und  eine  gutgostollte  Familie  wird  ihren  Fami- 
lientisch so  einznrichten  suchen,  dass  die  verschiedenen  Nähr- 


8toffn  in  Gerichten  nufgetrogen  werden,  die  dein  Geschmacke 
am  Angenehmsten  sind.  Diese  Rücksicht  wird  abor  da  schwin- 
den und  ein  anderes  Verfahren  da  eintroten  miis*on,  wo  mit 
dem  kargen  Lohn  recht  häuslich  gewirthschaftel  werden  muss, 
damit  die  liehen  Angehörigen  in  der  teuren,  vordienstarmen 
Zeit  am  Leben  erhalten  bleiben. 

Da  fragt  es  sich  nun,  durch  welcbo  Nahrungsmittel  und 
in  welcher  Form  verschafft  man  dem  Körper  auf  die  billigste 
Weise  die  nöthige  Zufuhr?  Bei  Beantwortung  dieser  Frage 
muss  nun  sowohl  der  Nährworth,  als  auch  der  Marktpreis  dor 
verschiedenen  Nahrungsmittel  in  Betracht,  gezogen  worden. 
Von  vornherein  muss  da  von  den  sog.  Leckerbissen,  die  mehr 
für  den  Gaumen  als  für  den  Magen  berechnet,  sind,  Abstand 
genommen  werden,  weil  ihro  Beschaffung  zu  kostspielig  ist. 
Aber  auch  andorc  Nahrungsmittel  müssen  vom  Küchenzettel 
abgesetzt  werden,  weil  ihr  Preis  viel  zu  hoch  ist  im  Vergleich 
zu  der  darin  enthaltenen  Nahrung.  So  sind  z.  B.  die  Kartoffeln 
so  mindorworthig  an  Nährstoff,  dass  sie  mit  Unrecht  dio 
Nahrung  der  Armen  genannt  werden  und  dass  inan,  namentlich 
hoi  dem  houtigon  hohen  Preise,  möglichst  wenig  Gebrauch  da- 
von machen  sollte.  Dagegen  sind  Fische,  namentlich  die  wegen 
ihres  billigen  Preises  hier  am  meisten  in  Betracht  kommenden 
Häringe,  Bücklinge  und  Stockfisch,  von  sehr  hohem  Nührwerthe. 
Im  Verhältnisse  des  Nälirwerthes  zum  Preise  stehen  die 
Nahrungsmittel  aus  dem  Thierreiche  ungefähr  in  folgender  ab- 
steigender Reihe: 

Milch  und  Käse.  — Häring,  Bückling,  Stockfisch  — Eier 
— Fleisch  — Speck  — Leiter-  und  Blutwurst. 

Aus  dem  Pflanzenreiche: 

Brot,  Mehlspeisen,  HülsenfrUchte,  Gerste,  Grütze,  Kartonein 
und  Gemüse. 

Den  grössten  Nährworth  erhält  man  für  dasselbe  Geld  in 
guter  Milch  und  in  Brot,  sodann  in  Fischen  und  in  Hülsen- 
früchten, erst  in  8.  Reihe  in  Fleisch  und  Eiern. 

Für  1 Mk.  Erbsen,  Bohnen  und  Linsen  erhält  man  oben 
soviel  NuhrungSStoff,  als  für  3 Mk.  Rindfleisch.  Für  1 Mk. 
holländ.  Käse  erhält  man  soviel  als  für  4 Mk.  Fleisch;  für 
1 Mk.  Stockfisch  enthält  soviel  Nahrung  als  für  3 Mk.  Fleisch: 
für  1 Mk.  Häring  und  Bückling  soviel  als  für  2 Mk.  Fleisch. 
Den  grössten  Nährworth  liefern  also  die  Hülsenfrüchte,  den 
geringsten  die  Kartoffeln.  Keinon  Nährwerth  hat  der  Oaflee.“ 

Da  aber  der  Nährworth  der  genannten  Nahrungsmittel  mit 
der  guton  oder  schlechten  Zubereitung  derselben  steigt  oder 
fällt  mid  einzelne  Nahrungsmittel  für  sich  allein  nur  sohr 
schwor  verdaulich  sind,  so  giebt  das  Flugblatt  noch  weiter  — 
an  der  Hand  des  boKanutou  Buches  „Das  häusliche  Glück“*) 
und  unter  Benutzung  der  Küchenzettel  der  Crefclder  Volks- 
küche — eine  leicht  verständliche  Anleitung,  auf  welche  Weise 
und  in  welcher  Verbindung  die  in  Betracht  kommenden 
Nahrungsmittel  am  Schmackhaftesten  und  am  Verdaulichsten 
zu  bereiten  sind. 

Von  einer  Wiedergabe  diese..  Thcils  der  Belehrung  sollen 
wir  an  diesem  Orte  ah,  da  derselbe  z.  B.tür  süddeutsche 
Küche  jedenfalls  einiger  Umarbeitung  bedarf,  bemerken  aber, 
dass  das  Flugblatt  bei  dor  Rodaction  unseres  Blattes  tür  Inter- 
essenten zur  Einsicht  offen  liegt. 

Wir  zweifeln  nicht  daran,  dass  das  Ganze  dazu  dienen 
wird,  manche  Aulklärung  unter  die  Kreise  der  Hausfrauen  zu 
bringen,  dem  Tisch  des  Arbeiters  neue,  ihm  nocli  uubekannto 
Nahrungsmittel  zuzuführen  und  denselben  durch  grössere  Ab- 
wechslung und  schmackhaftere  Zubereitung  der  Speisen  wesent- 
lich zu  verbessern. 

«)  Das  häusliche  Glück.  Vollständiger  Haushaltungsunter- 
richt  nebst  Anleitung  znm  Kochen  für  Arbeiterfrauen.  Her- 
ausgegeben  von  einer  Commission  des  Verbandes  „Avbeitor- 
wobl“.  (Zu  beziehen  durch  diu  Expod.  d.  Blatt.)  Preis  l Mk. 
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StriiMsenbiiu. 

Ueber  Asphalt-,  Holz-  und  Steinpflaster. 

III. 

Bei  Betrachtung:  der  in  anderen  Städteu  ausgefiilnten 
Strassenpttasterungen  und  der  an  solchen  geniaditen 
Erfahrungen  unter  dem  Gesichtspunkte  der  Verwerth- 
barkeit  derselben  in  einem  betreffenden  Falle  dürfen 
niemals  die  obwaltenden  klimatischen  und  sonstigen  ört- 
lichen Verhältnisse  ausser  Acht  gelassen  werden,  da 
möglicherweise  erstere  auf  die  Bewährung,  letztere  auf 
die  Wahl  dieses  oder  jenes  Fitaster- Materials  von  F.in- 
tliiss  sind,  bezw.  einen  solchen  von  entscheidender  Be- 
deutung ausgeübt  haben.  Beides  trifft  in  London  zu. 
Während  die  Londoner  klimatischen  Verhältnisse  mit 
ihrem  grösseren  Feuchtigkeitsgehalte  der  Luft  und 
geringeren  Temperaturschwankungen  für  den  Bestand 
des  Holzes  uicht  ungünstig  zu  sein  scheinen,  üben  die 
häufigeren  feuchten  Niederschläge  eint*  ungünstige  Wir- 
kung auf  die  Sicherheit  der  Asphaltfahrbahn  aus,  indem 
sie  durch  die  sporadische  Benetzung  derselben  die  be- 
kannte Schlüpfrigkeit  erzeugen,  die  zwar  erfahrungs- 
mässig  leicht  und  schnell  durch  Streuen  von  nur  wenig 
San«!  gehoben  werden  kanu,  immerhin  aber  eine  grössere 
Aufmerksamkeit  auf  die  Fahrbahn  sowohl  von  Seiten  der 
dieselbe  Benutzenden*  wie  von  Seiten  «1er  Strassen- 
Beinigungs-  und  -Bedieiiungs- Mannschaften  und  eine 
grössere  Anzahl  der  letzteren  elfforderlich  macht,  als 
dies  bei  anderen  PHasterarten  der  Fall  ist.  Dieser 
Unbequemlichkeit  gegenüber,  die  aber  zehnfach  durch 
die  grossen  Vorzüge  aufgewogen  wird,  welche  der  Asphalt 
vor  jedem  anderen  Strassenbefestigungs-Material  besitzt, 
und  gegenüber  der  Unbeliebtheit,  dereu  Gegenstand  der 
Asphalt  iu  London  in  den  Kreisen  der  Pferdebesitzer 
ist,  haben  die  Verwaltungen,  namentlich  der  reichen 
Kirchspiele  des  Westens  Londons,  es  voi-gezogen.  da  man 
doch  nun  einmal  geräuschloses  Pilaster  haben  wollte. 
Holzpflaster  zu  verlegen.  Hieraus  kann  aber  keineswegs 
gefolgert  werden,  dass  die  Strassenbau-Ingenieure  letzteres 


als  das  vorzüglichere  Material  erkannt  hätten.  Von 
Colonel  Haywood,  dem  Ober- Ingenieur  der  City,  ist  das 
Gegentheil  bekannt;  dem  Pariser  01»er-Ingenieur  Hara- 
bant,  wie  dieser  iu  einem  über  seine  iu  Loudon  ge- 
machten Beobachtungen  erstatteten  Berichte  mittheilt,  hat. 
„Colonel  Haywood,  dessen  Ansicht  aut  diesem  Gebiete 
von  so  grossem  Gewichte  sei,  nicht  verhehlt,  „dass  nach 
seiner  Meinung  der  Asphalt  das  beste  S rassenbefesti- 
gnngs-Material  sei,  wenigstens  für  die  City.“ 

Uebrigens  darf  man  nicht  an  den  Beschluss  eines 
Loudoner  Gemeinde- Ausschusses  einen  deutschen  Maass- 
stab  anlegeu,  noch  ausser  Acht  lassen,  dass  «lie  Strassen- 
ban-Ingenienre  dort  nicht  den  maassgebemlen  Einfluss 
ausübon,  wie  in  dem  Gemeinde« athe  einer  deutschen  Stadt: 
dass  vielmehr  dort  Rücksichten  auf  Wünsche  einfluss- 
reicher Kreise  genommen  werden,  («lie  Presse  bezeichnet 
die  Kirchspiel-Verwaltung  geradezu  als  eine  Cliquen- 
Wirthschafli  in  einem  Umfange,  der  «ler  Erhaltung  der 
Fahrstrassen  zum  Nachtheil  gereicht.  Man  kann  «lies 
entnehmen  aus  dem  Berichte  Ha.vwood  s üb«*.r  Granit-  und 
Asphaltptlaster  vom  24.  Juli  1871,  in  welchem  er  dar- 
über Klage  führt,  dass  der  für  «Nu  öffentlichen  Verkehr 
bequemste,  härteste,  dauerhafteste  und  dämm  wohlfeilste 
Granit  nicht  verwendet  werde;  von  Zeit  zu  Zeit  seien 
allerdings  mit  harten  Graniten  oder  anderen  Steinen 
Versuche  angestellt  worden,  sie  hätten  jedoch  stets  so 
grosses  Missfallen  erregt,  «lass  sie  nach  wenigen  Jahnm 
hätten  beseitigt  werden  müssen  und  seien  daher  last 
ausschliesslich  «lie  weicheren  grauen  oder  blauen  Aber- 
deen-Granite oder  amlere  ähnliche  Steine  in  «ler  City 
benutzt  worden,  da  sie  «len  allgemeinen  Verkehrsansprin  hen 
am  Besten  zu  genügen  vermöchten.  An  einer  anderen 
Stelle  spricht  Haywood  von  dem  Ausfahren  von  Spur- 
rinnen, wozu  «las  Granitpflaster  in  Poultry  sehr  geneigt 
sei,  — eine  Erscheinung,  die  hei  gutem  Granit  «loch 
selbst  bei  stärkstem  Verkehr  nicht.  Vorkommen  darf  und 
in  Deutschland  jedenfalls  die  Aussehliessung  eines 
solchen  Materials  von  «ler  Benutzung  zur  Strassen- 
pflasterung  zur  Folge  haben  würde.  Fn  der 'Anwendung 
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eines  iniuder  dauerhaften  Steines  ist  denn  auch  mehr 
noch  als  in  der  Abnutzung  durch  den  riesigen  Verkehr 
der  Ci  rund  der  kurzen  durchschnittlichen  Dauer  des 
Londoner  Granitpflasters  zu  finden.  Die  grossen  Un- 
bequemlichkeiten und  Nacktheile  aller  Art,  welche  infolge 
der  Verwendung  eines  weniger  widerstandsfähigen 
Pflaster-Materials  — cs  gilt  dies  ebenso  vom  Holzpflaster 
wie  vom  G ranit  — durch  die  häutiger  nothwendig  werden- 
den Sperrungen  der  Strassen  behufs  Vornahme  von  Re- 
paraturen oder  Umpflasteruugen  verursacht  werdeu. 
scheinen  von  den  Interessenten  als  ein  unvermeidliches 
l’ebel  hingenommen  zu  werden. 

Unter  solchen  Verhältnissen  vermag  denn  auch  die 
Thatsacke,  - welche  eine  Mittheilung  in  No.  3 dieser  Zeit- 
schrift berichtete.  — dass  in  London  über  2 132  000 
square  yawls  (über  l 732  600  qm)  Holzpflaster  verlegt 
sind,  für  die  Vorzüglichkeit  desselben  gegenüber  dem 
Asphalt  nichts  zu  beweisen,  noch  kann  dieselbe  ver- 
wertket  werden,  den  Bau  Verwaltungen  deutscher  Städte 
die  Verwendung  des  Holzes  zu  Strassenpflasterungen  zu 
empfehlen,  um  so  weniger,  als  die  in  Berlin  an  rund 
70  ooo  qm  Holzpflaster  gemachten  Erfahrungen  uuter 
klimatischen  Verhältnissen,  die  solche  zur  Nutzbar- 
machung für  deutsche  Städte  uugleicli  geeigueter'  er- 
scheinen lasseu,  als  dies  mit  den  Londoner  Erfahrungen 
der  Fall  ist  — als  sehr  wenig  zufriedenstellend,  oder 
vielmehr  als  recht  ungünstig  zu  bezeichnen  sind  uud  die 
Berliner  Ihiuverwaltuug  zu  dem  Entschlüsse  getührt 
haben,  „das  Holzpflaster  nur  noch  ausnahmsweise  dort, 
wo  die  örtlichen  Verhältnisse  geräuschloses  Pflaster  ver- 
langen und  der  starken  Steigung  wegen  die  Verwendung 
von  Asphaltpflaster  ausgeschlossen  ist,  zur  Ausführung 
zu  bringen,“  bezw.  „das  Holzpflaster  im  Falle  eintreteuder 
grösserer  Reparaturbedürftigkeit  durch  Asphalt  zu  er- 
setzen.“ 

Der  luhalt  des  Artikels  über  geräuschloses  Pflaster, 
welchen  No.  4 dieser  Zeitschrift  brachte,  bedarf  daher  auch 
im  Allgemeinen  keines  weiteren  Eingehens.  Die  Mit- 
Uieilungen  desselben,  soweit  sie  nicht  bereits  aus  dem 
oben  erwähnten  Berichte  des  Colonel  Haywood  vom 
24.  Juli  1371  und  einem  Vortrage,  welchen  Ingenieur 
Löntioldt  am  6.  April  1891  im  Polytechnischen  Verein 
in  München  gehalten  hat,  bekannt  sind,  haben  ja  un- 
zweifelhaft für  Jemand,  der  sich  mit  dem  Studium  der 
Pflasterverhältnisse  in  den  europäischen  Grossstädten 
beschäftigt,  ein  gewisses  Interesse,  sind  aber  durchaus 
nicht  im  Stande,  die  bis  jetzt  noch  ausstehende  Be- 
währung einer  in  grösserem  Umfange  ausgeführten  Holz- 
pflasterung in  einer  deutschen  Grossstadt  zu  ersetzen.  Man 
kann  der  Redaction  d.  Bl.  daher  nur  beipflichten,  wenn 
sie  in  der  Bemerkung  am  Schlüsse  des  Artikels  es  als 
wüuscheuswertk  bezeichnet,  wenn  jetzt  endlich  auch  in 
Deutschland  — woran  es  doch  bislang  noch  gefeldt  habe  — 
der  Beweis  dafür  erbracht  werde,  dass  „ein  sachverständig 
verlegtes  und  unterhaltenes  Holzpflaster  bei  grösseren 
Ausführungen  auch  in  unseren  deutschen  Städten  von 
den  gleichen  ausserordentlichen  Erfolgen  wie  in  London 
uud  Paris  begleitet  sein  würde.“  In  der  Tliat,  der 
Worte  siud  genug  gewechselt,  lasst  uns  auch  endlich 
Th&ten  seh’u.  Hie  Rhodus,  hic  salta! 

Nur  ein  Punkt,  verlangt  eine  Erörterung:  es  ist  dies 
die  Frage  der  Gesuudheitsschädlichkeit  des  Holzpflaster- 
staubes. Bereits  vor  einigen  Jahren  ist  diese  Frage  an- 
geregt, aber  damals,  wie  es  scheint,  nicht  weiter  ver- 
folgt worden.  Im  vorigen  Jahre  hat  nun  das  überaus 
häutige  Auftreten  von  Erkrankungen  uud  Entzündungen 
der  Schleimhäute  des  Halses,  der  Lungen  uud  des  Kehl- 
kopfes in  London,  namentlich  in  den  Bezirken  des 
Westens,  die  Aufmerksamkeit  der  Aerzte  darauf  gelenkt, 
dass  der  Grund  dieser  Erscheinung  in  dem  aus  abge- 
fahrenen Theilchcn  des  gerade  im  Londoner  Westend  in 
grossem  Umfange  liegenden  Holzpflasters  bei  der  Hitze 


und  Trockenheit  des  Sommers  massenhaft  entwickelten 
Holzstaube  zu  finden  sei.  Das  erste  englische  medici- 
uische  Fachblatt  „The  Lancet“,  wie  die  Tagesblätter 
widmeten  dieser  Angelegenheit  eiugeliende  Betrachtungen 
und  namentlich  der  mit  der  Gesundheitspflege  der  Lon- 
doner City  beauftragte  Arzt  Dr.  Sedgwick  Saunders  trat 
mit  Entschiedenheit  gegen  die  Verwendung  des  Holzes 
zu  Strassenpflastenmgen  auf.  Wenn  im  Gegensatz  hier- 
zu in  dem  Artikel  iu  No.  4 ausgefühit,  wird,  Sir  Robert 
Rawlinsou,  der  technische  Beirath  des  eugliscken  Reichs- 
gesundheitsamtes, und  der  weltberühmte  Professor 
Dr.  von  Petteukofer  hätten  festgestellt,  dass  „das  Holz- 
pflaster nicht  mehr  Staub  entwickele,  als  irgend  ein 
anderes  geräuschlose»  Pflaster  und  dass  dieser  Staub 
nicht  gesundheitsschädlich  sei,“  so  muss  hier  ein  Irrthum 
oder  ein  Missverständnis  vorliegen,  denn  es  dürfte  doch 
ebenso  einleuchtend  wie  unwiderleglich  seiu,  dass  vom 
Holzpflaster,  welches  einer  mehrfach  stärkeren  Abnutzung 
als  der  Asphalt  unterliegt,  sich  auch  in  stärkerem  Maasse 
Staub  entwickeln  muss. 

Nach  der  von  dem  verstorbenen  Director  der  öffent- 
lichen Wege  uud  Promenaden  der  Stadt.  Paris,  Ingenieur 
eu  chef  Allard,  im  Jahre  1389  veröffentlichten  Abhand- 
lung (Note  sur  l'entretien  des  voies  publiques  de  Paris) 
beträgt  die  Abnutzung  des  Holzpflasters  iu  Paris  auf 
Grund  vorgenommener  örtlicher  Ermittelungen,  je  nach 
dem  in  den  betreuenden  Strassen  vorhandenen  Verkehr, 
jährlich  zwischen  1 uud  17  mm  oder  durchschnittlich 
9 mm,  uud  iu  London  wird  es  sicli  hiermit  wohl  ebenso 
verhallen.  Die  Abnutzung  des  Asphalts  dagegen  er- 
reicht nach  Leon  Malo  (Note  sur  1‘etat  actuel  de  l’industrie 
de  Tasphalte)  im  Durchschnitt  bei  mittelstarkem  gross- 
städtischen Verkehr  jährlich  nicht  2 mm.  Obwohl  es 
bereits  gesagt  ist,  muss  es  doch  noch  hervorgehoben 
werdeu,  dass  diese  Zahlen  nur  Durchschnittszahlen  sind 
und  sein  können,  denn  ausser  der  Stärke  des  Fuhrwerks- 
verkehrs sind  auch  die  Art  desselben,  die  Construction 
der  Fuhrwerke,  die  Breite  der  Strasse  und  deren  Stei- 
guugsverhältuiss  von  wesentlichem  Einflüsse  auf  die 
Abnutzung  des  Pflaster-Materials. 

Die  grössere  Abnutzung  des  Holzpflasters  im  Ver- 
gleich mit  dem  Asphalt  tritt  iu  den  bedeutend  grösseren 
Mengen  Strassenabraum  oder  -Kehricht,  welche  von  jenem 
abgefahren  werden,  in  die  Erscheinung.  Nach  der  von 
Elüce-Clerk  zusammengestellten  Tabelle  ist  in  London 
eine  Fuhre  Strasseuabraum  abgefahren  worden  von 
1666  square  yards  = 1391  qm  Holzpflaster,  dagegen 
von  4000  square  yards  ■=  3340  qm  Asphalt.  Es  dürfte 
einleuchtend  und  unbestreitbar  sein,  dass  es  sich  mit 
dem  Staube,  der  sich  auf  den  mit  Holz,  bezw.  mit  Asphalt 
gepflasterten  Strassen  entwickelt,  ziemlich  ähnlich  ver- 
halten wird,  namentlich  iu  einem  so  heissen  und  trockeuen 
Sommer,  wie  es  der  vorjährige  war. 

Bei  einer  jährlichen  Abnutzung  des  Holzpflasters 
von  durchschnittlich  9 mm  und  bei  einer  Ausdehnung  der 
mit  Holz  gepflasterten  Strassen  London ’s  von  über 
1 782  600  qm  ergiebt  sich  die  colossale  Masse  von  über 
16  000  cbm  durch  den  Strasseuverkebr  zerriebener  Holz- 
theilcheu,  — die  noch  dazu  vielfach  von  iu  Fäuluiss 
übergegangenen  thierisclien  Abgängen  und  Unreinigkeiten 
aller  Art  durchtränkt  sind  — welche  jährlich  auf  jenen 
Strassen  bei  feuchtem  Wetter  oder  bei  Besprengung  der 
Strasse  in  den  Strassenschmutz  und  bei  trockenem  in 
den  Strassenstaub  übergeht.  Mau  sollte  doch  meinen, 
dass  hier  Benzenberg’s  Ausspruch:  „Zahlen  beweisen“ 
volle  Geltung  beanspruchten  darf,  und  dass  diese  Zahlen 
nicht  widerlegt  werden  können  durch  die  einfache 
Nennung  der  Namen  von  zwei  Männern  der  Wissenschaft, 
ohne  dass  angegeben  würde,  wie  denn  deren  Gutachten 
lauten:  auf  keinen  Fall  — das  darf  man  wohl  be- 
haupten — dahin,  dass  das  Holzpflaster  nicht  mehr 
Stanb  entwickele,  als  irgend  ein  anderes  geräuschloses 
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Pflaster!  Bezüglich  Pettenkofer’s  findet  der  beregte 
Mangel  in  dem  Aitikel  Uber  geräuschloses  Pflaster  in 
No.  2 dieser  Zeitschrift,  eine  F.rgänzung:  Es  heisst  dort 
nämlich,  der  Genannte  habe  sich  in  einem  amtlichen 
Gutachten  dahin  geäussert,  dass  die  Frage,  ob  in 
Strassen  mit  Holzpflaster  Morbilität  und  .Mortalität 
grösser  sei,  als  in  mit  Asphaltpflaster  versehenen  Strassen, 
negativ  beantwortet  werden  müsse.  Ans  diesen  wenigen 
Worten  gellt  soviel  hervor,  dass  das  fragliche  Gutachten 
mit  den  im  Sommer  v.  J.  in  London  vorgekommenen 
Krankheitserscbeinungen  auch  vollkommen  garaicbts  zu 
schatten  hat.  Vermutblich  wird  dasselbe  sich  auf  die 
in  München  gemachten  Erfahrungen  beziehen.  Wenn 
dem  so  wäre,  so  darf  doch  nicht  verschwiegen  werden, 
dass  in  München  nur  zwei  je  '>300  <im  grosse,  neben 
einander  gelegene  Strecken  der  Schelling-Strasse  mit 
Asphalt-,  bozw.  mit  Holzpflaster  befestigt  sind,  und  dass 
auf  dieser  Strasse  ein  äusserst  geringer  Kuhrwerksver- 
kehr  statt  findet. 

Nachdem  es  unwiderleglich  uaehgewieseii  worden, 
dass  in  der  That  auf  dem  Holzpflaster  erheblich  mehr 
Staub  entwickelt  wird,  als  auf  dem  Asphalt,  der  wohl 
als  »anderes  geräuschloses  Master“  allein  in  Frage 
kommen  kann,  bleibt  noch  der  zweite  Punkt,  die  Ge- 
sundheitsschädlicheit  des  Holzstaubes,  zu  erörtern.  Da 
trißt  es  sich  nun  sehr  günstig,  dass  vor  einiger  Zeit 
auf  Anregung  des  Contml-G ewerbe-Inspectors  im  Kaiser- 
lich OesterreichLschen  Handels-Ministerium,  Ministerial- 
Rathes  Dr.  Migerka,  im  Interesse  des  Schutzes  der 
Arbeiter  vor  den  häufig  zerstörenden  Wirkungen  des 
Staubes,  der  sich  in  gewissen  Gewerbebetrieben  bei  den 
Arbeiten  entwickelt,  wissenschaftliche  Untersuchungen 
über  den  Staub  angestellt  worden  sind.*)  Während 
bisher  solche  Untersuchungen  sich  fast  ausschliesslich 
anf  dem  Gebiete  der  chemischen  Analyse  bewegtet), 
worden  verschiedene,  in  den  gewerblichen  Betrieben  vor- 
komntende  Staubarten  mkrosikopisch  untersucht  und  die 
hergestellten  Staubpräparate  in  etwa  lOOfacher  linearer 
Vergrosssening  photographisch  aufgenommen. 

Unter  den  untersuchten  Staubarten  befindet  sich 
auch  der  Holzstaub.  Während  man  bisher  denselben 
als  minderschädlich  anzusehen  pflegte,  hat  er  sich  nach 
den  angestellten  Untersuchungen  als  höchst  gesuudheits- 
gef&hrlich  herausgestellt,  und  zwar  wegen  seiner  Eigen- 
schaft, sich  an  die  Schleimhaut,  der  Respirationsorgane 
auzuheften,  sodass  er  dann  nicht  leicht  durch  Husten 
ab-  und  ausgestossen  werden  kanu.  Die  Folgen  davon 
sind  erst  acute,  dann  chronische  Katarrhe  und  schliess- 
lich Schwindsucht.. 

Dass  die  beständige  Einatbmung  von  Holzstaub 
geradezu  verheerend  auf  die  Athmnngsorgane  einwirkt, 
bestätigen,  ganz  unabhängig  von  den  wissenschaftlichen 
Untersuchungen,  die  Erfahrungen  zahlreicher  Landärzte, 
welche  schwere.  Erkrankungen  der  Lunge  und  des  Kehl- 
kopfes bei  solchen  Personen  antrafen,  welche  sich  viel 
mit  Laubsägearbeiten  beschäftigen. 

Die  Untersuchung  des  Holzstanbes  lieferte  folgendes 
Ergebniss:  „Der  bei  Verarbeitung  von  Holz  auftretende 

Staub  ist  lichtgelb,  sehr  leicht,  gleichförmig  in  Farbe, 
zusaromenballend  und  leicht  zerstäubend.  Unter  dem 
Mikroskop  zeigt  sichjdas  Holzgewebe  mit  zerrissenen, 
scharfen,  spitzen  Rändern  verseilen;  daneben  gewahrt 
man  Holzfaserzelleu,  Markstrahlen  und  Gefässfraginent*. 
Die  losen  Holzzellen  sind  zerbrochen,  zerfasert,  vielfach 
mit  Haken  versehen,  ferner  finden  sich  viele  spitze  Ge- 
fässzellen,  ebenfalls  deformirt.  Dieser  Staub  ist  specifisch 
leicht,  vertheilt  sielt  demnach  rasch  in  der  Luft  und 
setzt  sich  daher  nicht  so  leicht  ab.  Eine  Folge  davon  ist, 
dass  er,  in  grösseren  Mengen  zur  Einathmung  gelangt, 


’)  Nach  der  „nauzeitmig  tlir  Ungarn“,  bezw.  der  „Bau- 
technischen  Zeitschrift“. 


um  so  tiefer  in  die  Luftwege  eindriugt,  je  feiner  er  ist, 
sodass  er  bis  in  die  feineren  Bronchialgefässe  eindringen 
kann.  Die  besondere  Gefährlichkeit  des  Staubes  liegt 
darin,  dass  er  sich  fest  an  die  Schleimhaut,  ansetzt, 
durch  seine  Form  aber,  dass  er  spiessig  ist,  dem  Ab- 
husten grossen  Widerstand  entgegensetzt. 

Mau  darf  wohl  mit  ziemlicher  Bestimmtheit  an- 
nehmen, dass  der  Holzstaub  von  mit.  Holz  gepflasterten 
Strassen  die  gefährlichen  eharacteristischen  Eigenschaften 
des  untersuchten  Holzstaubes,  noch  gesteigert  durch  die 
Aufnahme  in  Fäuluiss  übergegangener  Stoffe,  besitzt; 
immerhin  bleibt  es  eine  dankenswert  he  Aufgabe  für  die 
wissenschaftliche  Forschung,  auf  diesem  Gebiete  durch 
eingehende  Untersuchungen  völlige  Gewissheit  zu  schaffen. 

Der  Artikel  in  No.  4 beruft  sich  zwar  auf  eine 
Abhandlung  in  dem  British  Medical  Journal  über  die 
statistischen  Aufzeichnungen  der  Abthellung  für  Hals- 
erkrankungen tles  St.  Thomas  Hospitals  und  die  be- 
zügliche Aeusserung  des  Dr.  Felix  Seemann,  dass 
die  Verbindung  zwischen  Holzpflaster  und  septischer 
Mandelentzündung  nichts  als  eine  Hypothese  sei;  — 
aber  schon  aus  dem  Wenigen,  was  milgetheilt  ist, 
erhellt  doch  soviel,  dass  die  Aousseruug  des  Dr.  Seemann 
nur  eine  specielle  Art  der  Erkrankung  betrifft,  und  andere 
Erkrankungen  oder  Krankheilserscheimingen  in  Folge 
der  Einathmung  von  Holzstaub,  wie  solche  durch  die 
oben  mitgetheilten  Untersuchungen  unzweifelhaft,  nach- 
gewiesen worden,  keineswegs  ausgeschlossen  sind.  Die 
Austragung  dieser  Streitfrage  kann  mau  indessen  getrost 
den  Medicinern  überlassen,  auch  dürfte  die  „Zeitschrift 
für  Transportwesen  und  Strassenbau1  kaum  das  hierfür 
geeignete.  Forum  sein. 


Ueber  amerikanische  Grabe-  und 
Planirmaschinen. 

(Hierzu  3 Abbildungen.) 

Der  Gebrauch  von  Grabe-  und  Planirmaschinen  zur 
Herstellung  und  Unterhaltung  von  Landstrassen  ist 
gegenwärtig  in  Amerika  sehr  verbreitet  und  noch  immer 
im  Zunehmen  begriffen.  Im  Wesentlichen  besteht  eine 
derartige  Maschine  aus  einem  auf  Rädern  gelagerten 
Rahmen,  der  mit  einem  regulirbareu  Pflug  oder  Schraper- 
Blatt  ausgerüstet  ist.  Wählend  das  vordere  Ende  des 
Blattes  dazu  bestimmt  ist,  eine  Furche  in  den  Boden  ein- 
zuschneiden, wirft  das  Blatt,  selbst  den  gelösten  Boden 
nach  hinten,  uud  zwar  so,  dass  eiu  ebenes  Strassen - 
Plaunm  entsteht.  Die  Maschinen  werden  durch  Gespanne 
gezogen  uud  stellen  die  gewünschte  Einschuittstiele  uud 
das  Strasseu-Planum  durch  allmäliges  Abgralien  her. 
Aehnliche  Maschinen  sind  auch  für  den  Bau  von  Eisen- 
bahnen, f'anäleu,  Gräben  u.  s.  w.  in  Amerika  in  Ge- 
brauch. Wo  der  gelöste  Boden  auf  grösserer  Entfernung 
von  der  Eutnahmestelle  eutladen  werden  muss,  werden 
Pflüge  von  verschiedenartiger  Gestalt  angewendet,  welche 
das  Abtrags-Material  einer  breiten  Rinne  zuführen; 
diese  Rinne  wird  in  Bewegung  gesetzt  und  lagert  den 
Boden  entweder  seitlich  ab,  oder  stürzt  ihn  in  Transport- 
wagen. 

Auf  der  Columbiseheu  Weltausstellung  waren,  wie 
die  „Engineering  News“  berichten,  eine  grosse  Anzahl 
von  Grabe-  und  Planirmaschinen  ausgestellt,  von  denen 
einige  auch  für  deutsche  Leser  von  Interesse  sein  dürften. 
Die  F.  C.  Austin  Mfg.  Co.  of  Chicago  hatte  ihre  New 
Era-Maschine  (Fig.  I)  ausgestellt,  welche  sowohl  Grabe- 
und  Planirungs-Arbeiten  aus  führt,  als  auch  den  gelösten 
Boden,  falls  erforderlich,  in  Wagen  verladet.  Die  Maschine 
besteht  aus  einem  starken,  verstrebten  Rahmen,  der  auf 
4 Rädern  ruht  und  an  dem  ein  Pflug  befestigt  ist.  Der 
gelöste  Boden  wird  auf  ein  schräg  ansteigendes  Brett 
geworfen  und  von  hier  aus  auf  die  qoerlaufende  Rinne 
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befördert,  welche  ihn  der  Ablagerungsstelle  oder  deu 
Transportwegen  zuführt.  Die  Rinne  ist  ans  vier  Theilen 
zusammengesetzt  und  kann  nach  Erfordernis»  den  Boden 
auf  eine  Entfernung  von  4, es — 5,>o— 5,m.  oder  (>.-«■  m und 


Dem  Blatt  kann  feiner  auch  eine  den  zu  lösenden 
Bodenarten  entsprechende  verticale  Neigung  gegeben 
werden;  uach  hinten  wird  es  gelegt,  bei  feuchtem, 
weichen  Boden,  nach  vorn  dagegen  bei  Thon-  und 


fis. 

auf  eine  Höhe  von  rd.  m bei  grösster  Länge  be- 
fördern. Zur  Einstellung  des  Pfluges,  der  Rinne  und 
der  anderen  arbeitenden  Theile  der  Maschine  dienen 
Handräder;  diesellten  sind  durch  den  Maschinisten  be- 
quem zu  bedienen,  der  von  einem  erhöhten  Standpunkte 
aus  die  Arbeitsstelle  gut  Übersehen  kann.  FUr  die  Be- 
dienung der  Maschine  genügen  drei  Mann  und  1 2 Pferde. 


I. 

steinigem  Boden.  Die  verschiedenen  Einstellungen  des 
Schr&per-Blattes  werden  durch  Bedienen  von  Hand- 
rädern bewirkt. 

Von  der  Western  Wheeled  Scraper  Co.  of  Aurora, 
III.,  war  eine  sehr  sorgfältig  construirte  Maschine  aus- 
gestellt worden.  (Fig.  2)  Die  Maschine  ist  gänzlich  aus 
Stahl  hergestellt : der  Rahmen  derselben  besteht  aus 


Die  Fabrikanten  garantiren,  dass  die  Maschine  im 
Staude  ist.,  an  eiuem  Tag  bei  zehnstündiger  Arbeitszeit 
rd.  850  cbm  Boden  zu  lösen  and  seitlich  einzubauen, 
oder  rd.  500—600  cbm  Boden  zu  lösen  und  in  Transport- 
wagen zu  verladen.  Dabei  sollen  sich  die  Kosten  für 
1 cbm  auf  nur  s— 13  Pf.  stellen.  Die  vorgenannten 
Mengen  beruhen  auf  practischen  Ergebnissen  bei  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen.  In  Amerika,  ferner  auch  in 
Afrika,  Australien  u.  s.  w.  ist  die  in  Rede  stehende 
Maschine  bei  Wege-,  Eisenbahn-,  Canal-  und  anderen 
Bauten  sehr  viel  in  Gebrauch. 

Die  American  Road-Macliine  Co.  of  Kennet, 
S qu&re,  Pa.,  stellte  ihre  umsteuerbare  Champion-Strassen- 
Maschine  aus;  ursprünglich  für  strengen  und  felsigen 
Boden  bestimmt,  wird  dieselbe  gegenwärtig  auch  bei 
amlereu  Bodenarten  verwendet.  Die  Maschine  hat  ein 
umlegbares  Scliraper- Blatt,  das  auf  links  oder  rechts 
eingestellt  werden  kann,  je  nachdem  es  wirken  soll. 


Q-Eisen  und  ist  durch  Querriegel  ansgesteift.  Auf  dem 
Rahmen  sind  kräftige  Gestelle  zur  Aufnahme  der  Zahn- 
und  Handräder  befestigt,  durch  welche  die  Höhenlage 
des  Sehraper-Blattes,  die  verticale  und  seitliche  Neigung 
desselben,  sowie  feiner  die  Länge  der  ausziehbaren 
Hinterachse  regnlirt  werden  können.  Das  Schraper- 
Blatt  hängt  an  einem  stählernen  Ring  zwischen  den 
Achsen;  an  diesem  Ring  greifen  die.  Anhebestangen,  so- 
wie die  Zngvorrichtung  an.  Das  Ende  der  letzteren  ist 
unmittelbar  hinter  der  Vorderachse  befestigt.  Während 
der  Wagenführer  seinen  Platz  auf  eiuem  Feder-Sitz  am 
vorderen  Ende  des  Rahmens  timlet,  hat  der  Maschinist 
seinen  Standpuukt  auf  einer  Plattform  am  lauteren  Ende 
des  Wagens.  Von  hier  aus  kann  er  sämmtliche  Hand- 
räder bequem  bedienen  und  das  Sclnaper-Blatt  voll  über- 
sehen. Die  Räderpaare  haben  dieselbe  Spur;  die 
Hinterachse  kann  jedoch  nach  der  eineu  oder  der 
andereu  Seite  ausgezogen  werden.  Dadurch  wird  erreicht, 
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dass  das  Hinterrad  auf  der  Seite,  nach  der  der  Boden 
durch  «las  Schraper-Blatt  geworfen  wird,  der  Rttckwärts- 
Beförderung  und  Vertheüang  des  gelösten  Materials 
nicht  hinderlich  ist.  Die  Maschine  arbeitet  in  jeder 
Bodenart  nnd  eignet  sich  sowohl  zur  Ausführung  von 
Grabearbeiten,  wie  zum  Begleichen  des  Planums  von 
Strassen  und  Eisenbahnen  Von  der  genannten  Firma 
war  auch  eiue  Reihe  von  Schta pern  ausgestellt;  dies 
sind  durch  Gespanne  gezogene,  grosse  Schaufeln,  welche 
ebenfalls  zur  Ausführung  von  ({rabearbeiten  bestimmt 


Fig.  3 

sind.  Die  Scbraper  sind  entweder  Radschraper  (Fig.  3) 
oder  Schleppschr&per ; erste  re  haben  einen  Fassungsraum 
von  0^-l,7  cbm.  letztere  dagegen  einen  solchen  von 
<>,4 — 0,n  cbm.  Zur  Anwendung  weiden  Schraper 
empfohlen  bei  Arbeiten  geringeren  Umfangs:  sie  werden 
dabei  gewöhnlich  zu  Colonnen  von  10  bis  15  Stück 
vereinigt 

Zu  erwähnen  wäre  noch  einer  interessanten  Maschine 
znt-  Herstellung  von  Drainagegräben,  die  durch  die 
American  Well  Works  of  Aurora.  111 , aasgestellt  war. 
Diese  Maschine  besteht  im  Wesentlichen- -ans  einem 
stehenden  Dampfkessel,  einer  liegenden  Dampfmaschine 
and  einem  Ra«i,  an  dessen  Kranz  gekrümmte  Messer 
oder  Schaufeln  angebracht  sind.  Wird  das  Rad  durch 
die  Maschine  in  Bewegung  gesetzt,  so  schneiden  die 
Schaufeln  in  den  Boden  eiu,  heben  denselben  bis  zur 
gewünschten  Tiefe  aus  und  lagern  ihn  seitlich  ab,  sodass 
er  nach  Verlegen  der  Drainröhren  zum  Verfüllen  des 
Grabens  wieder  verwandt  werden  kann  Das  Rad  hängt 
an  einem  schwingenden  Rahmen,  mittels  dessen  die  Tiefe 
regalirt  werden  kann,  auf  die  eiu  Graben  ausgeholien 
werden  soll.  Sämmtliche  Theile  der  Maschine  sind  auf 
einem  mit  4 Rädern  versehenen  Rahmen  gelagert. ; atl 
dem  vorderen  Ende  desselben  befindet  sich  eiue  Trommel, 
aber  die  ein  Staüldrahtseil  zu  einem  Anker  führt.  Das 
Vorrücken  der  Maschine  wird  durch  Drehen  dieser 
Trommel  bewirkt.  Die  Maschine  soll  im  Stande  sein,  an 
einem  Tage  einen  Graben  von  rd.  <>.10  m Wpite  und 
rd.  l,sa  m Tiefe  auf  eine  Länge  von  rd.  500—750  m 
aaszuheben;  die  Kosten  sollen  sich  dabei  auf  nur  8 Pf. 
für  das  m stellen.  ß. 


Städtiach«  Anlagen. 

Die  Canalisation  der  Stadt  Cöln. 

Die  Canalisation  der  Stadt  Cöln  ist  eine  der  be- 
deutendsten Leistungen  auf  dem  Gebiete  des  Tielbaus, 
wenn  man  erwägt,  welche  technischen  Schwierigkeiten  die 
alten  engen  Strassen  un«l  die  grossen  Höhenunterschiede 
innerhalb  der  Stadt  der  Anlage  bereiten  müssen.  Der 
Chefingenieur  dieser  grossen  Arbeit,  Stadtbaunith  Stubben, 
hat  die  Grundzügo  bereits  vor  Jahren  in  «lern  Werke 
..Cöln  und  seine  Bauten“  beschrieben,  welches  1888  durch 
den  Architecten-  und  Ingenieurverein  für  Niederrhein  und 
Westfalen  herausgegeben  wurde. 

Die  Herstellung  des  Netzes  von  unterirdischen  Ent* 
wässerungscanälen,  welche  während  der  letzten  Jahre  in 
der  Cölner  Alt-,  Neu-  und  Aussenstadt  in  so  bedeutenilem 


Umfange  sich  vollzogen  hat,  kann,  je  nach  der  Auflassung, 
als  die  Fortführung  eines  uralten  oder  als  «lic  Schaffung 
eines  ganz  neuen  Werkes  betrachtet  werden.  Die  Römer 
haben  während  ihrer  vierhundert  jährigen  Herrschaft  am 
Rhein  ihre  Colonia  Agrippinensis  nicht  bloss  mit  «1cm 
ganzen  Glanze  «Ier  öffentlichen  und  privaten  Gebäude  eiuer 
bl  übenden  Römerstadt,  sondern  auch  mit  einem  trefflichen 
System  von  Wnsscrzuleituugen  und  unterirdischen  Vr  nsscr- 
nbleituugen  ausgestattet.  dessen  Reste  noch  heute  bei  Auf- 
grabungen  d<»  Bodens  an  manchen  Stellen  zu  Tage  ge- 
fordert werden.  Die  mittelalterliche  und  nnc.hmittelalter- 
liclte  /.eit  hat  sich  in  Cöln,  wie  anderswo,  mit  derartigen 
technischen  Einrichtungen  verhiiltnissmiissig  wenig  lH-fasst. 
Von  «Ier  leicht  zu  entwässernden  Bodenerhebung,  aut 
welcher  «lic  römische  Colonic  erbaut  war,  dehnte  die 
mittelalterliche  Stmlt  sich  ringsum  aus  in  «lie  tiefer  liegenden, 
theilweiso  der  Uebcrschwemmung  nusgesotzten  Gelände. 
Für  eine  planmiissige  Entwässerung  derselben  geschah 
nichts.  Nur  stellenweise  wurden,  wo  das  Kegenwasser 
nicht  ablief  und  die  alten  Teiche  (Entenpfuhl,  Rinkenpfuhl, 
Perlenpfuhl  u.  s.  w.)  zu  missständig  sich  erwiesen,  Stich- 
cnniile  nach  den«  Rhein  oder  nach  «len  Stadtgräben  an- 
g«*h*gt.  Einige  dieser  Canäle  verliefen  unter  den  Privat 
grundstücken,  den  Häusern  und  Höfen  und  wurden  bald 
schlimme  Cloaken.  Dieses  systemlos«;,  gelegentliche 
Canalisiren  dort,  wo  gerade  die  unangenehmsten  Zustände 
Abhülfe  heischten,  dauerte  bis  in  die  zweite  Hälfte  unseres 
Jahrhunderts  hinein.  Die  Anfänge  einer  neuzeitlichen 
Canalisation  legte  in  den  ISUOer  und  1870er  Jahren  «1er 
«lamulige  Stadthaumeister  Eduard  Becker.  Aber  «l«;n  un- 
widerstehlichen Anstoss  zum  kräftigeren  Eingreif«;n  gab 
erst  zu  Anfang  der  1880er  Jahre  die  Stadterweiterung. 
Der  Umstand,  «lass  alle  neuen  Strassen  und  Gebäude  der 
Stadterwciteruug  .gleich  von  vornherein  mit  einer  syste- 
matischen Canalisation  versehen  wurden,  während  die  Alt- 
stadt dieser  Einrichtung  noch  fast  ganz  entbehrte,  Hess 
«len  Unterschied  fühlbar  hervortreten:  und  es  konnte  der 
Altstadt  «Ier  gesundheitliche  Vortheil  und  die  grosse 
Wohnungs-Annehmlichkeit  «1er  Canalisation  um  so  weniger 
voronthalton  werden,  als  der  städtischen  Casse  nunmehr 
erheblichere  Geldmittel  zur  Verfügung  standen.  Eür  Neu- 
stadt and  Altstadt  wurde  ein  einheitlicher,  umfassender 
Canalisntionsplnu  aufgestellt,  an  dessen  Ausbildung  der 
nunmehrige  Stadl Imu-Inspector  Steuernagel  den  hervor- 
ragendsten AntlieJl  nahm.  Wegen  der  grundsätzlichen 
Verschiedenheit  nach  Ziel  und  Mitteln,  welche  «lern  heutigen 
Caualisationsplane  gegenüber  «len  seitherigen  Anlagen  eigen 
ist,  darf  man  von  «>inem  ganz  neuen  Werke  sprechen,  ob- 
schon dasselbe  manche  alten  Theile  in  sich  aufnimmt. 

Nach  dem  Plane  dieses  ueueD  Werkes  soll  in  erster 
Linie  der  Uebelstniul  beseitigt  werden,  «luss  entlang  der 
Stailt  eine  grössere  Zahl  von  Cannlausläufen  ihren  Inhalt 
vor  den  Augen  der  am  Rhein  sich  Ergehenden  in  den 
Strom  ergiesst.  Es  wurde  ein  geeigneter  neuer  Aus- 
niünduugspunkt  weit  unterhalb  der  Stadt  gesucht  und 
beim  Dorf«;  Niehl  ausfindig  gemacht.  Die  Canalsolde  wurde 
dort  auf  3,m  m (Cölner  Sehiffbrflcken-Pcgel)  gelegt,  sodass 
bei  80  em  Gefalle  von  der  Schiffbrücke  bis  Niehl  und 
78  cm  Canalwasscrstand  erst  bei  einem  Rheinwasser- 
staude  von  mehr  als  4,;„  m ein  Rückstau  im  Canal 
eintritt.  Dies  kommt  durchschnittlich  jährlich  an  zwanzig 
Tagen  vor  und  der  Rückstau  kann  sich  hei  den  höchsten 
Wasserstiimlen  aufwärts  <;rstrecken  bis  zum  Domhof  und 
zum  Kaiser- Wilhelmring.  Der  Stammi'anal  theilt  sich  am 
deutschen  Ring  in  einen  westlichen  und  in  einen  östlichen 
Zweig.  Die  beiden  Zweige  umfassen  «lie  Römerstadt  und 
den  weitaus  grössten  Thai)  der  mittelalterlichen  Stadt 
von  allen  Seiten  und  vermögen  sämmtliche.  aus  den 
umfassten  Bezirken  kommende  Abwässer  nutzunchincn  und 
nach  Niehl  in  den  Rhein  abznleiten.  Der  zwischen  «lern 
Ostzweige  und  «lern  Rhein  liegende  Streiten  der  Altstadt, 
ist  nebst  der  Mulde  des  Martinsfeldes  öfteren  Ueber- 
scliwemraungen  des  Rheins  ausgesetzt.  I)i(*ses  „Tiefgebiet'* 
Soll  deshalb  von  dem  voi-tiesehriebenen  „Hochgebiet“  ab- 
gesondert werden.  Das  Regemvasser  soll  unmittelbar  dem 
Kheinstrom  übergeben  werden,  während  für  das  Schmutz- 
wasser ein  getrennter,  tiefliegender  l'fersammler  herzu- 
stelleu  ist,  dessen  Inhalt  an  ciuem  geeigneten  Punkte  iu 
«len  Ostzweig  des  Hochgebietes  fibergepumpt  werden  muss. 
Zwei  weitere  Kntwässerungsgebiete  sind  die  «Ier  Vororte 
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Nippes  und  Ehrenleid.  Von  dem  Stamromcanal  zweigt  in 
einem  gemeinsamen  Bauwerk  je  ein  Haupt  «mal  nach 
Nippes  und  nach  Khrenfeld  ab.  Für  den  nach  Ehrenfeld 
gerichteten  Hauptcanal  muss  im  Festungsrayon  eine  neue 
Strasse  angelegt  werden. 

Die  Grösse  der  Canäle  ist  so  bemessen,  dass  sowohl 
die  hünslichen  und  gewerblichen  Abwässer,  als  auch  die 
atmosphärischen  Niederschläge  einen  geregelten  Abfluss 
Anden,  und  zwar  ist  ein  Regenlall  bis  zur  Höhe  von  .'(0  mm 
in  der  Stunde  in  Rechnung  gezogen.  Die  grössten  Quer- 
schnitte sind  diu  unter  dem  Deutschen  Rin;'  von  380 
zu  460  cm,  in  der  Florastrnsse  zu  Nippes  von  2 m und  in 
der  Vorfluthstrasse  für  Khrenfeld  von  2 m 90  cm 
Durchmesser.  Für  den  die'  Altstadt  durchschneidenden 
Ostzweig  war  es  dagegen  angezeigt,  an  möglichst  vielen 
Pirnkten  die  Nähe  des  Rheins  zu  benutzen,  um  durch  so- 
genannte Regenüberläufe,  welche  hei  heftigen  Regen- 
güssen in  Wirksamkeit  treten,  den  Samim.-Icunul  zu  ent- 
lasten. Letzterer  brauchte  deshalb  nur  in  Querschnitten 
bis  zu  150  auf  180  cm  ausgeführt  zu  werden.  Von  den 
Hauptcanälen  aus  verzweigen  sich  die  Leitungen  in  alle 
Strassen  der  Alt-  und  Neustadt  und  der  Vororte  Nippes 
und  Khrenfeld.  und  zwar  derart,  dass  künstliche  Spül- 
ströme durch  alle  Theile  des  Netzes  geleitet  werden 
können.  Mehrere  Arbeitergruppen,  sogenunntcSpülcolonncn, 
sind  beständig  mit  der  Herstellung  und  Führung  der 
Spülströran  beschäftigt.  Die  Führung  der  Snülstrüme  ge- 
schieht durch  Schieber,  Spiilthiiren  und  Spülklnppeu.  Bei 
der  Verzweigung  des  Netzes  nehmen  die  ( 'analquerschnitte 
nllmülich  ab;  die  gemauerten  Querschnitte  sinken  bis  auf 
60  zu  00  cm,  dann  folgen  eiförmige  Rohre  aus  Gement 
oder  Thon  von  50  auf  1 5 cm  bis  zu  20  auf  .10  cm  Weite. 
Die  Tiefenlage  der  Canalsohle  beträgt  wo  möglich  nicht 
weniger,  als  4 in  unter  der  Strassentläche. 

Seit  nunmehr  1 1 Jahren  ist  die  ( 'analisation  der  Neu- 
stadt, seit  6 Jahren  die  der  Altstadt,  seit  1 Jahr  die  der 
linksrheinischen  Vororte  im  Bau  begriffen.  Aut  dem 
rochten  Rheinuter  besitzt  der  Stadttheil  t'öln-Deutz.  bereits 
seit  Knde  der  70er  Jahre  eine  Theilcannlisation.  deren 
Vervollständigung  gleichfalls  in  Arbeit  ist.  In  der  Neu- 
stadt sind  gegenwärtig  von  64  km  bereits  hergcstellter  und 
noch  projectirtor  Strassen  46  km  caualisirt : in  der  Altstadt 
sind  von  65  km  Strasscnlänge  48  km,  in  Nippes  von 
14  km  Strassenlüngc  4 km,  in  Cöln-Deutz  von  8 km 
Stmssonliingc  2 1/3  km  cnnnlisirt;  die  unterirdisch  zu  ent- 
wässernden Strassen  Khrenfelds  sind  ungefähr  20  km  hin;;. 
Bei  Beginn  der  Stadterweiterung  waren  in  der  Kölner 
Altstadt  etwa  1 1 km,  in  Deutz  etwa  2'/»  km  Kntwüsseruugs- 
canülc  vorhanden.  Demnach  sind  seit  jener  /eit  im  Ganzen 
etwa  87  km  Strassen  caualisirt  worden;  die  hierfür  an- 
gelegte (’anallänge  kann  zu  100  km  geschätzt  werden. 
Die  Ausgabe  hierfür  mag  etwa  7‘/s  Millionen  Mk.  betragen. 
Herzustellen  sind  in  der  Altstadt,  Neustadt,  in  Deutz, 
Nippes  und  Khrenfeld  noch  ungefähr  68  km,  ferner  die 
langen  Vorfluthcanüle  von  Khrenfeld  und  Nippes  bis  Niehl, 
sowie  die  Kliiranstalt  mit  einem  Gesummt- Kostrn«uf\vunde 
von  schätzungsweise  5 Millionen  Mk.  Die  Baumeister 
werden  nicht  feiern  dürfen,  wenn  sie  niese  Restarbeit  in 
den  nächsten  5 Jahren  leisten  wollen,  um  dann  auch  den 
städtischen  Vororten  Lindenthal  und  Bayenthal  die  Vor- 
theile der  ('analisation  zuwenden  zu  können. 

Die  Ausführungsschwierigkeiten  sind  im  Verhältnis 
zu  andern  Städten  nicht  gerade  tiesonders  gross  zu  nennen. 
In  der  Altstadt  bildeten  die  beständig  zu  unterfahrenden 
Rohre  des  Gas-  und  Wasseraetzes  den  Anlnss  zu  oft 
grossen  und  nicht  ungefährlichen  Schwierigkeiten.  Die 
geschichtliche  Kntwiekluug  hat  es  eben  mit  sich  gebracht, 
dass  in  der  Kölner  Altstadt  die  drei  Hauptleitungsnctze 
unter  den  Strassen  in  der  umgekehrten  Reihenfolge  her- 
gestellt  worden  sind,  wie  es  zu  Gunsten  einer  sachgemiissen 
Ausführung  erwünscht  gewesen  wäre.  Das  öfterste  Netz, 
die  Gasleitung,  kam  zuerst,  dann  kam  das  tiefer  liegende 
Netz,  aus  den  Wasserrohren  bestehend,  au  die  Reihe,  und 
unter  beiden  war  schliesslich  das  Canalnetz  unterzubringen. 
Eine  zweite  Schwierigkeit  bildeten  die  engen  Strassen  und 
Gassen  und  die  oft  mangelhaften  Fundamente  alter  Häuser; 
bleibende  Schutziuaueru  unter  der  Krde  und  Abstützung 
einzelner  Häuser,  ja  ganzer  Häuserreihen  über  der  Krde 
sind  wiederholt  nöthig  gewesen.  Auch  in  den  Vororten 
bildet  die  Notli  Wendigkeit,  das  Gas-  und  Wasserrohrnetz 


mit  den  Canälen  unterfahren  zu  müssen,  eine  Quelle  von 
Schwierigkeiten  und  Kosten.  Fine  besondere  Schwierigkeit 
boten  an  vielen  Punkten  der  Altstadt  die  unter  der 
Strasse  liegenden  Mauerreste  römischen,  mittclnltcrlicheu 
und  nnchmittelnlterlichen  Ursprungs,  welche  oft  die  auf- 
zubrechenden Baugruben  der  Kanalisation  der  Länge  nach 
versperrten.  Anderseits  ist  aber  diesen  Aufbrüchen 
das  Auffinden  mancher  Römerwerke  zu  verdanken,  die 
über  die  Topographie  der  alten  Kolonie  werthvolle  Auf- 
schlüsse geben,  ln  der , Grossen  Budengasse  ist  der 
römische  Canal  auf  ungefähr  100  m Länge  ziemlich  un- 
versehrt erhalten;  er  hat  einen  inneren  Querschnitt  von 
begehbarer  Grösse  und  einen  Zugang  vom  Bierhause  „Zum 
Römer“. 

Der  innige  Zusammenhang  des  Strassencunalnetzes  und 
der  Ableitungseinrichtungen  in  Haus  und  Hof  ist  bekannt- 
Besonders  wichtig  ist  der  beständige  Luftwechsel  in  allen 
Leitungen.  Kino  zu  diesem  Zwecke  vor  einigen  Jahren 
erlassene  Polizeiverordnung  macht  mit  Recht  strenge  Vor- 
schriften über  die  Lüftungseinrichtungen;  kurz  gesagt, 
muss  die  innere  Kanalisation  eines  jedes  Hauses  so  an- 
geordnet sein,  dass  in  alle  Ableitungsrohre  beständig 
frische  Luft  von  aussen  eintritt  und  die  Rohrluft,  nach 
aussen  vertreibt.  Die  erwähnte  Polizeiverordnung  unter- 
sagt den  Anschluss  der  Aborte  an  die  Kanalisation,  die  in 
andern  Städten  erlaubt,  ja  geboten  ist.  Die  Aufbewahrung 
der  menschlichen  Abfälle  in  Gruben  unter  und  neben  den 
Wohnungen  ist  ohne  Zweifel  eine  gesundheitlich  schlechte 
Einrichtung;  es  ist  deshalb  erfreulich,  dass  die  Zulassung 
des  Abort-Anschlusses  und  die  Vernichtung  der  Gruben  iu 
Aussicht  gestellt  ist,  sobald  die  allgemeine  Kläranstalt 
fertig  sein  würde.  Leider  soll  alsdann  zur  Deckung  der 
grossen,  mit  der  künstlichen  Klärung  verbundenen  Kosten 
die  von  jedem  Hause  zu  zahlende  Kanalabgabe  ver- 
doppelt werden.  Gegenwärtig  znlilt  jedes  Haus  für  das 
Frontmeter  jährlich  2 >lk.;  für  Kckhäuser  und  niedrige 
Gebäude  sind  Krniüssiguugen  festgestellt.  Demnächst  soll 
die  Gebühr  für  das  Frontmeter  I Mk.  betragen.  Diese 
bedeutende  Steigerung,  welche  für  die  Kölner  Bürgerschaft 
etwa  300  000  Mk.  jährlich  ausmachen  wird,  soll  den  Mehr- 
kosten der  Klärung  entsprechen  und  letztere  wird  für 
nöthig  gehnlteu.  um  den  Rheinstrom  bei  Niehl  vor  der  Ver- 
unreinigung zu  schützen,  welcher  er  bei  Einlass  des  un- 
geklärten Kanalwassers  ausgesetzt  sein  würde. 

Bekanntlich  sind  die  wissenschaftlichen  Anschauungen 
über  die  Selbstreinigung  der  Flüsse  und  filier  den  Wurth 
künstlicher  Klärungen  verschieden.  Für  Köln  ist  aber 
diese  Frage  nach  der  „Köln.  Zoitg.“  durch  ministerielle 
Anordnung  im  Sinne  der  Klärung  entschieden  und  deshalb 
auch  schon  im  Ortsstatut  über  die  Kanalnnschlfisse  die 
genannte  Gebührcn-Erhöhung  zur  Deckung  der  Klärungs- 
kosten festgestellt  und  höheren  Orts  genehmigt  worden. 
Der  grosse  Auslasscanal  von  der  Florastrnsse  bis  Niehl 
und  der  Bau  der  Kläranstalt  daselbst  sind  daher  in 
letzter  Zeit,  in  Angriff  genommen  worden.  Es  ist  das 
umsomehr  zu  begrusseu.  als  dadurch  das  Kanalnetz 
von  Köln  und  Nippes,  welches  gegenwärtig  noch  die  zahl- 
reichen Ausmündungen  in  den  Rhein  entlang  der  Stadt 
benutzt,  endlich  g<*meinsam  mit  dem  Ehrentelder  Kanal  - 
netz  seine  endgültige  Mündung  erhalten  und  das  Rheinufer 
entlang  der  Stadt  von  den  Uebelstiindon  der  Kanalein- 
fliisso  befreit  werden  wird. 


Ktra.sNenhalmweNen. 

Ueber  amerikanische  Strassenhahnen.*) 

Vom  Oberingcniour  Hugo  Koestlev. 

I. 

Im  Juhre  1832  wurde  die  erste  Pferdebnhn  in  Nord- 
amerika zwischen  New- York  und  Hnrlcm  gebaut  und  John 
Stephenson,  der  Vater  des  amerikanischen  Strassenbahn- 

*)  Wie  alle  Arbeiten  aus  des  Feder  dieses  bekannten  Fach- 
mannes, zeichnet  sich  auch  die  vorliegende  durch  gründliche 
Studien  und  ganz  besonders  dadurch  aus,  dass  es  sich  um 
persönlich  gewonnene  Eindrücke  haiulult,  die  unter  dem  Ge- 
sichtspunkte einer  vergleichenden  Kritik  mit  den  hcimischon 
Strasseuhnhnverhiiltnissen  gesammelt  wurden  und  schon 
aus  diesom  Urundo  Anspruch  auf  die  Beachtung  unseres 
Leserkreises  erheben  dürfen.  I).  Red. 
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wesens.  construirte  den  Strassenbahn  wagen  für  dieselbe, 
welcher  durch  2.')  Jahre  typisch  für  die  amerikanischen 
Pferdebahnen  blieb. 

(Gelegentlich  des  im  vorigen  Jahre  in  Milwaukee  stutt- 
gefundenen  Strassenbuhncongresses  wurde  Stephensuns, 
der.  ein  «üjiihriger  rüstiger  Greis,  um  31.  Juli  ISO."  starb, 
häutig  in  begeisterter  Weise  gedacht  und  da  sein  Lebens- 
lauf so  recht  typisch  ist  für  den  amerikanischen  seif  nmde 
mau,  so  will  ich  denselben  hier  kurz  berühren: 

John  Stephenson  wurde  im  Jahre  1809  als  der  Sohn 
eines  irländischen  Kaufmannes  geboren,  der,  als  John  zwei 
Jahre  alt  war,  nach  Amerika  überspielte  und  sich  dort  in 
New  - York  niederliess,  wo  der  Vater  ein  Kaufmanns- 
geschäft betrieb.  Der  kleine  John  erhielt  seine  Erziehung 
im  Wosleyau  Seminar  und  musste  nach  Absolvirung  des- 
selben seinem  Vater  durch  4 Jahre  im  Geschäfte  zur  Seite 
stehen;  allein  diese  Beschäftigung  sagte  ihm  gar  nicht  zu, 
und  so  wurde  er  zu  Ahruhum  Brower  in  die  Lehre  gegeben, 
der  im  Jahre  1827  die  erste  Omuibuslinie  in  New-York 
ins  I.eben  gerufen  hatte  und  sich  mit  dem  Bau  der 
Kutschen  für  dieselbe  beschäftigte.  Während  der  Tages- 
stunden arbeitete  John  in  den  Werkstätten,  die  Abend- 
stunden aber  benutzte  er.  um  sich  im  Zeichnen  und  (’on- 
struiren  zu  üben,  und  schon  im  Mai  18.11  machte  er  sich 
selbstständig,  indem  er  mit  einem  Kupital  von  400  Doll, 
die  John  Stephenson  Company  gründete,  die  sich  zunächst 
mit  dem  Bau  von  Omnibussen  befassen  sollte.  Im  Be- 
ginn des  Jahres  1832  aber  zerstörte  ein  Brand  die  Werk- 
stätte Stephensuns  und  vernichtete  dadurch  seine  geringen 
Ersparnisse;  allein  noch  in  demselben  Jahre  erölinete  er 
eine  neue  Werkstätte,  aus  welcher  nun  der  erste  Strassen- 
bahuwageu  hervorging,  der  so  allgemeines  Aulsehen  machte, 
dass  sein  Constructeur  von  diesen»  Augenblicke  au  ein 
gemachter  Mann  war.  Stephenson  musste  buhl  in  Hartem 
eine  zweite,  viel  grössere  SVerkstütte  errichten,  die  ledig- 
lich für  den  Bau  von  Eisenbahn-  und  Strassenbnlinwagcn 
bestimmt  war;  aber  schon  im  Jahre  1837  verlor  er  zum 
zweiten  Male  sein  Vermögen  während  der  grossen  Gescliäfts- 
krisis,  die  in  dieser  Zeit  eingetreten  war,  befriedigte  aber 
die  Ansprüche  seiner  Gläubiger  vollständig,  soduss  er 
wenigstens  die  Ehre  seines  Namens  retten  konnte. 

1843  hatte  er  sich  allerdings  wieder  finanziell  erholt, 
aber  die  Strassenbahngesellschaften  litten  derart  unter  den 
ungünstigen  Geschüftsverhültuissen.  dass  Stephenson  erst 
im  Jahre  1852  wieder  Aufträge  für  den  Bau  von  Strassen- 
bahnwagen  erhielt,  in  welchem  Jahre  nicht  nur  in  New- 
York,  sondern  auch  iu  andereu  grösseren  Städten  Nord- 
amerikas neue  Linien  gebaut  wurden. 

Dieses  Jahr  ist  als  dasjenige  zu  bezeichnen,  von 
welchem  aus  die  Entwicklung  des  amerikanischen  Strassen- 
bahnnetzes  zu  rechnen  ist,  und  für  Stephenson  war  das- 
selbe von  grosse  Bedeutung,  denn  es  sicherte  ihm  genügende 
Arbeit  uud  Gelegenheit,  die  Construction  der  Strassen- 
bahn wagen  immer  weiter  zu  vervollkommnen. 

Schon  »in  Jahre  1860  baute  er  jene  Type  des  zwei- 
spännigen  Pferdebahnwagens  mit  den  beiden  Längssitzen 
ohne  Ira]>erial,  wie  sie  heute  noch  in  Nordamerika  häutig 
zu  sehen  ist  und  bei  unserer  Vorortpfenlebahn*)  noch  in 
Verwendung  steht.  Seither  sind  allerdings  in  Folge  der 
Einführung  des  Cabel-  und  electri sehen  Betriebes  auch  neue 
AVagentypen  versucht  worden;  aber  mit  Ausnahme  der 
offenen  Sommerwagen  mit  den  (Quersitzen,  welche  ja  auch 
in  unseren  deutsciicn  Städten  allgemein  eingeführt  sind, 
hat  keine  dieser  Typen  sich  länger  erhalten  und  werden 
iu  der  kalten  Jahreszeit  auch  auf  Linien  mit  mechanischem 
Betrieb  beinah  ausschliesslich  Wagen  mit  breiten  Platt- 
formen und  Längssitzen  im  Innern  mit  einem  Fussungs- 
rnum  von  30  bis  40  Personen  verwendet. 

Aebnliche  Constructionen,  wie  sie  von  der  Wiener 
Pferdebahn  in  den  letzten  Jahren  versuchsweise  eingelührt 
wurden,  von  denen  auch  eine  Type  bestimmt  seiu  soll,  in 
der  Zukunft  allgemeine  Verwendung  auf  den  Linien  der- 
selben zu  tindcu.  habe  ich  nirgends  in»  Betriebe  gesehen, 
ln»  Verkehrspalast  auf  der  Ausstellung  zu  Chicago  hatte 
allerdings  die  Firma  Pullnmn  einen  Strassenbahn  wagen 
ausgestellt,  der  den  Aufsteigeperron  in  der  Mitte  hatte; 
von  diesem  Perron  führten  auch  2 bequeme  eiserne  Treppen 

®>  Der  Herr  Verfasser  lebt  in  Wien. 

Die  Red. 


zu  den  Daehsitzen.  in  den  beiden  Abteilungen  des  M agens 
waren  aber  sehr  bequeme  gepolsterte  [jüugssitze  vorhanden. 

Schon  die  Grösse  des  Wagens,  der  einen  Fassungs- 
raum für  H*0  Personen  besitzt,  deutete  darauf  hin,  dass 
derselbe  nicht  für  den  Strassen  bahn  verkehr,  sondern  für 
den  Stadtbahn  verkehr  bestimmt  ist,  seine  ausserordentlich 
reiche  Ausstattung  aber  belehrte  mich,  dass  es  sich  um 
einen  ganz  besonderen  Zweck  handelte,  und  es  wurde  mir 
aueii  mitgetheilt,  «lass  der  ausgestellte  Wagen  ein  Salon- 
wagen ist.  was  sich  auch  aas  «len  Kosten  ergab,  die  mit 
17  600  Mk.  angegeben  wurden. 

Im  Ucbrigen  war  das  Strassenbabnwesen  im  Verkehrs- 
iialast  zu  Chicago  nicht  so  reich  vertreten,  als  man  hoffen 
konutc:  auf  einzelne  interessante  Objecte  aber  werde  ich 
später  noch  einmal  zurückkomuien  und  will  ich  nun  aut  die 
Entwicklung  des  Strassenkahnnetzes  übergehen  uud  vor 
Allen»  einige  statistische  Daten  von  Interesse  mittheilen. 

Die  nachfolgende  Tabelle  zeigt  die  colossale  Zunahme 
der  Strusscnhnhncn  in  den  letzten  13  Jahren: 


Jahr 

Gl»i*«>läiige  ü<"»-  Strassonbahni'Q  in  km. 

Anzahl  «lur 
Wagon. 

Pferde- 

betrieb 

electr.  Cabel- 
Bvtrieb  Betrieb 

Dampf- 

betrieb 

im  1 
Ganzen! 

1880 

5 116 

52 

805 

5 973 

18000 

1885 

6 231 

13  280 

870 

7 894 

22  200 

1880 

8 058 

2013  ! 781 

1 188 

12  996 

32  505 

1831 

8 483 

6 438  I 350 

1018 

16  949 

35  877 

180-i 

7 13«; 

1)502  I 1031 

999 

18  661 

37  399 

18513 

6 7*0 

10050  | 1 100 

1 040 

18  310 

38  500 

Wenn  mau  näher  auf  die  Ziffern  «lieser  Tabelle  ein- 
geht.  so  fällt  zunächst  die  Imdeutende  Verringerung  der 
Pferdebahnen,  welche  in  3 Jahren  um  mehr  als  ein  Drittel 
an  Gleiselänge  ubgonommen  haben,  ferner  der  weitere  l’ra- 
stimd  auf,  dass  die  Cabclbuhnon  seit  1830  sehr  geringe 
Fortschritte  machen,  aber  auch  die  Dampfstrassenlmliuen 
seit  demselben  Jahre  an  Länge  verloren  haben. 

Die  ganze  Zunahme  des  Netzes,  welche  vom  Jahre 
1880  bis  1 893  nicht  weniger  als  12  937  km  betrügt,  ist  zum 
grossen  Tlieil  «len  electrischen  Bahnen  zuzuschreiben,  deren 
erste  im  Jahre  |s«5  in  Baltimore  und  Windsor  gebaut 
wurden,  während  Ende  1893,  also  schon  nnch  7 Jahren, 
die  Gleiselänge  der  electrischen  Bahnen  nicht  weniger  als 
10  050  km  betrügt  und  es  heute  keine  Stadt  in  Nordamerika 
giebt,  «lie  nicht  mindestens  eine  electrische  Bahn  besitzt. 

Diese  Erscheinung  lässt  sich  nur  aus  den  grossen 
Yortheileu  erklären,  die  der  electrische  Betrieb  gegenüber 
allen  anderen  besitzt  — Vortheile,  welche  die  Amerikaner, 
die  für  solche  Dinge  einen  ausserordentlich  scharfen  Blick 
besitzen,  sofort  erkuunt  uud  möglichst  rasch  nusgenutzt 
haben.  Es  ist  gar  kein  Zweifel,  dass  die  heute  noch  be- 
stehenden Pferdebahnen,  welche  übrigens  in  den  grossen 
Städten  durchwegs  nur  auf  wenig  frequente  Nebenstrecken 
beschränkt  sind,  in  wenigen  Jahren  vollständig  verschwun- 
den und  durch  electrische  Bahnen  ersetzt  sein  werden. 
Warum  aber  hat  man  aufgehört,  Cabelbahncn  zu  bauen? 

Die  Antwort  liegt  wieder  nur  iu  den  grossen  Vorzügen, 
die  der  electrische  Betrieb  bietet;  derselbe  gestattet  ge- 
radeso wie  der  C'abelbetrieb  die  Anwendung  einer  doppelt 
so  grossen  Fahrgeschwindigkeit  wie  beim  Pferdebetrieo,  er 
ist  ebenso  leistungsfähig  wie  jener,  aber  er  hat  einen  Vor- 
zug, der  aus  Sicherheitsgründen  ausserordentlich  werthvoll 
ist  und  umso  nachdrücklicher  für  seine  Einführung  sprechen 
musste,  je  grösser  der  Verkehr  war,  um  dessen  Abwicklung 
es  sich  handelte,  uud  je  mehr  Werth  auf  die  sichere  Ab- 
wicklung desselben  also  gelegt  werden  musste. 

Dieser  Vortheil  liegt  iu  der  Eigenschaft  des  electrischen 
Stromes,  sich  momentan  nicht  nur  unterbrechen,  somlern 
sogar  umkehren  zu  lassen,  eine  F.igenschafi.  welche  ge- 
stattet, dass  jed«;s  Fahrzeug  auf  ausserordentlich  geringe 
Entfernungen  zun»  Stehen  gebracht  werden  kann,  weil  es 
möglich  ist,  im  Augenblicke  der  Gefubr  die  lebendige  Kraft 
des  Wagens  beinahe  umgehend  zu  vernichten. 

Ich  werde  dann  später  nachweisen,  dass  die  erforder- 
liche Raschheit  des  Anholtens  beim  Cabelbetrieb  nicht  er- 
reichbar ist,  weshalb  sich  derselbe  weit  weniger  für  die 
Anwendung  im  Strassenverkehr  eignet,  als  der  electrische 
Betrieb. 

Autfullcud  ist  auch  der  l'nistun«!,  dass  der  Dampf- 
betrieb ebenfalls  einen  Rückgang  aufweist,  obwohl  in  der 
angeführten  Ziffer  von  1040  km  auch  «lie  Hochbahnen  in 
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den  grossen  Städten  enthalten  sind,  welche  die  Amerikaner 
ebenfalls  unter  die  Strassenbnlmcn  rechnen,  und  bekannt- 
lich im  Jahre  1802  die  Hochbahn  in  Chicago  für  den 
Betrieb  eröffnet  wurde.  Es  ist  dies  ein  Beweis,  dass  in 
den  letzten  Jahren  auch  Dampf'strnssenbnhnen  aufgelasscn 
worden  sein  müssen  und  glaube  ich.  richtig  zu  vermuthen, 
wenn  ich  annehme,  «lass  dieselben  ebenfalls  durch  electrische 
Bahnen  ersetzt  wurden. 

Mun  kann  somit  wohl  mit  Kocht  behaupten,  dass  das 
Strussenbahn wesen  in  Nordamerika  unter  dem  Zeichen  des 
electrischen  Betriebes  steht;  wenn  man  in  Betracht  zieht, 
welche  stnunenswerthe  Entwicklung  dieses  Strassenbahn- 
. wesen  überhaupt  genommen  hat  und  ilnss  die  Länge  des 
Netzes  vom  Jahre  1880  bis  180.'!  um  dos  Dreifache  zu- 
genommen hat.  so  kann  man  wohl  annehmen,  dass  Nord- 
amerika am  Ende  des  Jahrhunderts  30  000  km  Strassen- 
bahueu  besitzen  wird,  von  denen  mindestens  20  000  km 
electrische  Motoren  haben  dürften.  Vielleicht  wird  dieses 
enorme  Netz  von  electrischen  Bahnen  doch  schliesslich  jene 
genügende  Summe  von  Erfahrungen  über  Leistungsfähig- 
keit und  Betriebskosten  liefern,  um  die  unglaublich  vielen 
Zweifler  auf  unserem  t'ontinente  endlich  zu  bekehren  und 
den  Beweis  zu  scharten,  dass  es  auch  in  unseren  Gross- 
städteu  höchste  Zeit  wird,  den  veralteten  Pferdebetrieb  der 
Strasscnbahneii  durch  den  motorischen  zu  ersetzen,  und 
speciell  iu  Oesterreich  endlich  die  electrische  Kraftüber- 
tragung zu  heginnen,  die  in  anderen  Ländern  schon  in 
grossem  Maassstabe,  nngewendet.  wird,  wenigstens  für  den 
Personentmnsport  successive  einzuführen. 

Welche  ausserordentlich  wichtige  Rolle  ober  die 
Straßenbahnen  in  Nordamerika  spielen,  das  geht  aus  einer 
einzigen  Ziffer  hervor:  im  Jahre  18!H)  wurden  niimlicli  auf 
denselben  nicht  weniger  als  2 023  010  202  Enhrgiiste  be- 
fördert, während  in  demselben  Jahre  auf  dem  252  720  km 
umfassenden  Eisenbahnnetze  .von  Nordamerika  nur  520,4 
Millioueu  Passagiere,  also  nahezu  1500  Millionen  weniger, 
transportirt  wurden. 

Diese  Ziffer  beweist  wohl  sehr  zutreftend.  dass  die 
Straßenbahnen  in  Nordamerika  einen  ganz  anderen  Stand 
unter  den  Verkehrsmitteln  einnehmen,  als  auf  unserem 
t'ontinente,  und  wenn  man  der  Ursache  dieser  Erscheinung 
nachforscht,  so  muss  wohl  zunächst  der  Umstand 
hervorgehoben  werden,  dass  die  Flächen , welche  die 
amerikanischen  Städte  cinnchmcu,  durchweg  weit  grösser 
sind,  als  die  der  unsrlgen,  weil  die  Gcschiiftsviertel  meist 
auf  einen  ziemlich  engen  Kaum  zusammengedrängt,  sind, 
in  welchem  dann  die  soviel  verlästerten  hohen  Häuser, 
als  Himmelskerzeu  bekannt,  Vorkommen,  während  die 
Wohnviertel  mit  ihren  kleinen  und  niederen  Häusern  sich 
sehr  breit  ausdehnen,  wodurch  grosse  Entfernungen,  die 
täglich  mindestens  zweimal  zurückzulegen  sind,  entstehen. 
Dazu  kommt  noch  die  Gewohnheit  der  Amerikaner,  inner- 
halb der  Geschäftszeit  womöglich  keinen  Weg,  und  sei  er 
noch  so  kurz,  .zu  Euss  zurückzulegen,  und  diese  Umstände 
sind  es,  die  das  Prosporircu  der  Strassenhalinunternehmun- 
gen  naturgemäss  sehr  wesentlich  lürdem.  es  über  auch  zur 
Bedingung  macliun,  dass  die  Straßenbahnwagen  nicht 
nur  in  geringen  Intervallen,  sondern  auch  mit  thuulichster 
Geschwindigkeit  verkehren. 

Tiotzdem  wäre  eine  solche  Entwicklung  des  Strasseu- 
bahnwcseiis  nicht  möglich  gewesen,  wenn  dasselbe  sich 
im  Luufe  der  Jahre  nicht  durch  rasche  Einführung  des 
motorischen  Betriebes  so  wesentlich  vervollkommnet  hätte, 
dass  die  Unternehmungen  in  der  Lage  waren,  den 
Wünschen  des  Pulilicums  nicht  nur  zu  entsprechen,  sondern 
oft  zuvorzukomtneu  und  dasselbe  dadurch  an  die  immer 
intensivere  Benutzung  der  Straßenbahnwagen  zu  gewöhnen. 

Eine  lluuptursache  für  die  Entwicklung  des  Strassen- 
buhnwesens  in  Nordamerika  dürfte  aber  auch  darin  zu 
suchen  sein,  dass  die  Stadtverwaltungen  die  Entstehung 
neuer  Linien  thunliehst  förderten  und  sich  vollständig  frei 
hielten  von  dein  grossen  Fehler  vieler  unserer  Stadt- 
verwaltungen. welche  glauben,  im  Interesse  der  Bewohner 
zu  handeln,  wenn  sic  den  Strassciibuhnuiiteriieliuiiingeii 
möglichst  grosse  Lasten  und  Abgaben  nufcrlegen  und  dem 
Bau  vou  neuen  Linien  so  viele  Hindernisse  in  den  Weg 
legen,  dass  das  Grosscapital,  ohne  dessen  Betheiligung 
solche  Unternehmungen  doch  nicht  zu  Stande  kommen 
können,  sich  scheu  zuriickzicht  und  daher  jedes  neue  Project 
schon  im  Keim  erstickt  werden  muss. 


Dieser  Vorgang,  der  leider  bei  uns  in  Wien  ganz  be- 
sonders gern  geübt  wird,  hat  einen  weiteren  Nachtheil, 
der  geeignet  ist,  die  Entwicklung  des  für  jede  Gressstadt 
ausserordentlich  wichtigen  Straßenbahn  wesen«  vollständig 
zu  hemmen,  und  zwar  die  hohen  Fahrpreise,  welche  t heil - 
weise  durch  die  unerschwinglichen  Lasten,  die  den  Unter- 
nehmungen nufer) egt  werden,  bedingt  sind,  dieselben  aber 
auch  gegen  alle  Fortschritte  nuf  dem  technischen  Gebiete- 
so  gleichgiltig  machen,  dass  sie  gar  nicht  au  die  Ausnutzung 
derselben  denken,  selbst  wenn  dadurch  bedeutende  Er- 
sparnisse im  Betrieb  erzielbar  wären,  wodurch  sie  sich 
wieder  andererseits  selbst,  dann  aber  auch  «las  Publicum 
im  hohen  Maussc  schädigen. 

In  ganz  Nordamerika  giebt  es  nur  einen  Einheits- 
preis auf  allen  Strnssenbahuen,  und  zwar  ohne  Rücksicht 
auf  die  zurückzulegende  Entfernung.  Man  zahlt 
durchweg  5 Cent,  ein  Preis,  der  mit  Rücksicht  auf  den 
Kaufwerth  des  Dollars  dem  Preis  von  5 Kreuzern  = lt* 
.Pfennig  gleichgesetzt  werden  kann,  und  für  dieses  Geld  kann 
mun  Entfernungen  zurücklegen,  wie  vom  Norden  naeli 
dem  Süden  in  Chicago,  das  sind  13  km;  dabei  ist  auch 
ein  Umsteigeverkehr  möglich,  der  sich  nicht  nur  auf  Unien 
derselben  Gesellschaft  erstreckt,  und  nuch  eine  solche 
Umsteigkarte  kostet  nur  sehr  selten  mehr  als  den  nor- 
malen Preis. 


Die  Gas-Bahn. 

Von  Bnvoii  (Jost  ko  wsk  i.  k.  k.  Professor  in  Lemberg. 

H. 

Wegen  der  Anordnung  des  Triebwerkes  unterhalb  des 
Wagens  liegt  der  Fußboden  etwas  höher,  als  bei  den  ge- 
wöhnlichen Straßenbahnwagen  und  hat  dieserhalb  nuch 
die  nn  dem  Perron  gelegene  Trittstufe  eine  etwas  hohe 
Lage  über  dom  Erdboden  erhalten,  sodass  das  Aus-  und 
Einsteigen  für  ältere,  oder  wenig  gewandte  Personen  be- 
schwerlich ist. 

Das  für  don  Betrieb  der  Motoren  erforderliche  Leucht- 
gas führt  der  Wagen  mit  sich  in  Recipienten,  welche  so- 
wohl auf  dem  Dache,  als  auch  unter  dem  Magen  ange- 
bracht sind  und  aus  Röhren  bestehen.  Uilhrig  bringt  in 
seinem  Wagen  10  derartige  Behälter  unter,  deren  Gcsammt- 
inlialt  l,:i  cbm  beträgt.  Da  das  Gas  unter  einem  Drucke 
von  i<  Atmosphären  stellt,  so  fassen  diese  Behälter  zu- 
sammen l,s>  ««7.s  cbm  Gas.  Das  zum  Füllen  der  Be- 
hälter iH'stiminte  Gas  wird  mittels  einer,  von  einem  Gas- 
motor getriebenen  Com  pressionspump«  auf  dem  Werk- 
stättenbnluiiiofe  in  einen  Kessel  gedruckt,  von  dem  aus 
dasselbe  durch  einen  Gummischlaueh,  der  mit  einem  an 
jedem  Wagenende  befindlichen  Füllventil  verbunden 
werden  kann,  in  die  Recipienten  geleitet  wird,  /wischen 
den  Recipienten  and  den  < iiiskraftmuscliinen  sind  Gasdruck- 
regulatoren  eingeschaltet,  sodass  das  Gas,  obwohl  die 
Behälter*  während  der  Fahrt  nach  Maassgabe  der  vom 
Motor  verrichteten  Arbeit  sieh  entleeren,  demnach  unter 
gleichem  Drucke  zu  den  Maschinen  gelangt.  Das  Kühl- 
wasser für  die  Gnskraftmaschinen  befindet  sich  in  oiuom 
auf  dem  Wagendache  ungeordneten  Behälter,  \on  dem  aus 
das  kalte  Wasser  nach  den  Uylindern  der  Gaskralt- 
inaschincn  fließt,  während  das  erwärmte  in  den  Behälter 
selbstthätig  zurückgeht.  Nach  Mittheilung  des  1 lorrn  I.ührig 
ist  die  auf  diese  Weise  bewerkstelligte  Kühlung  gauz  aus- 
reichend. Die  beiden  Giiskraftiiiaschincn  von  je  8 Pferde- 
stärken sind  in  der  Mitte  des  Wagens  an  beiden  Seiten 
unterhalb  der  Uüngsbünkc  so  angeordnet,  «laß  die 
Schwungräder  nach  aussen  liegen,  jedoch  nicht  über  ili«- 
Ausscnfluchc  des  Wagens  hinausragen.  Da  bei  Gasmotoren 
die  Uinlaufsgeschwindigkeit  der  Welle  stets  constnnt  ist 
und  nicht,  wie  dies  bei  Dampfmaschinen  der  Fall,  beliebig 
verändert  werden  kann,  so  sind  besondere  Vorrichtungen 
getroffen,  um  die  Kraftübertragung  auf  die  Kndachse,  ooi 
beliebiger  Fahrgeschwindigkeit  des  Wagens,  zu  bewerk- 
stelligen. 

In  wahrhaft,  genialer  Weise  verstand  es  der  Erfinder 
des  Gaswagens,  diese  schwierige  Aufgabe  zu  lösen.  Neben- 
bei sei  nur  bemerkt,  daß  die  beiden  Gaskraftmnschinen 
nuf  einer  Welle  arbeiten,  deren  Drehung  mittels  Zahn- 
räder auf  zwei  Zwischen  wellen  und  durch  Kettenrad  und 

Hierzu  zwei  Beilagen. 
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Kette  auf  die  Wageuaehsen  übertragen  wird.  Die  Aus- 
und  Einrückung  der  Getriebe  geschieht  während  des  Still- 
standes  mittels  einer,  durch  den  Führer  des  Wagens  vom 
l’erron  aus  zu  bedienenden  Klaucnkupplung.  während  eine 
\DU  derselben  Stelle  aus  zu  handhabende  Reibungskupplung 
für  das  Anfahren  in  Verwendung  stellt.  Bei  dem  Halten 
des  Wagens  auf  der  Fahrt  bewegen  sieh  die  Gaskraft- 
mnschinen  ruhig  weiter,  ohne  dass  eine  L'ebertragung  der 
Bewegung  auf  di«1  Wagennchsen  stuttfindet.  Auf  dem 
Perron  des  Motorwagens  befinden  sich  zwei  Hebel,  welche 
neben  dein  Handrade  tür  die  Bremse  von  dem  Führer  des 
Wagens  bedient  werden.  Durch  Einstellung  dieser  Hebel 
in  die  auf  einem  Zalinbogen  angebrachten  Einschnitte  wird 
die  erforderliche  grossere  oder  geringere  Fahrgeschwindig- 
keit erreicht.  Die  Hebel  sind  so  eingerichtet. ' dass  die- 
selben in  die  auf  jedem  Perron  befindliche  Vorrichtung, 
also  bei  der  jedesmaligen  Aenderung  der  Fahrtrichtung 
«les  Wagens,  auf  dem  vorderen  Perron  leicht  uud  l>ei|ueiu 
eingesteckt  werden  können.  In  den  Aussenwänden 
zwischen  den  Wagenrädern  sind  verschiiessbare  Thiiren 
angebracht,  die  den  Zugang  zu  allen  Theilen  der  Gaskraft- 
maschine  gestatten.  Der  Aufstellungsraum  dieser  Maschinen 
ist  gegen  das  Innere  des  Wagens  sowohl  wie  gegen  dns 
Untergestell  durch  gut  verlöthete  Zinkbleche  zur  Abhaltung 
von  Staub  dicht  abgeschlossen,  sodnss  weder  Gas-  noch 
i lelgernch  von  den  Maschinen  in  das  Innere  der  Wagen 
dringen  kann.  Das  Geräusch  der  umlaufenden  Motorswelle 
wird  im  Innern  des  Wagens  während  der  Fahrt  nicht  ge- 
hört. während  des  Stillstandes  hört  man  jedoch  don  Gang 
der  Maschine  und  verspürt  wegen  ungenügender  Aiislmlan- 
eirung  der  Massen  ein  schwaches  Zittern  des  Wagens,  was 
Alles  jedoch,  weun  darauf  nicht  besonders  Acht  gegeben 
wird,  der  Wahrnehmung  entgeht. 

Was  die  Menge  des  im  Wagen  mitzufiihrendcn  Kühl* 
wassers  anbelangt,  so  wäre  zu  bemerken,  dass  bei  den 
alten  eineylindrigen  Motoren  auf  jede  Umdrehung  eine 
Explosion  erfolgte,  der  (’y linder  duhcr  nach  jeder  Um- 
drehung gekühlt  werden  musste. 

Bei  den  modernen,  in  wahrhaft  classisclier  Weise  durch- 
gebildeten zweicvlindrigon  Motoren,  System  Otto,  welche 
im  Vjerteltact  arbeiten,  erfolgt  zwar  eine  Explosion  eben- 
falls nach  einer  Umdrehung,  doch  erfolgt  sie  nicht  in  dem- 
selben Cylinder,  sondern  abwechselnd,  il.  h.  einmal  in  dem 
einen,  das  zweite  Mal  in  dem  andern,  und  dies  bewirkt, 
dass  die  Cviinder  weniger  Kühlwnsser  bedürfen.  Die  Er- 
fahrung lehrt,  dass  V'.j  cbm  Kühlwnsser  für  24  Stunden 
aus  reicht,  welches  (Quantum  unverändert  verbliebe,  wenn 
nicht  eine  Verdunstung  d.es  Wassers  eintreten  würde. 
Diese  Verdunstung  bewirkt,  dass  der  Kühl  Wasserbehälter 
täglicli  nachgclTillt  werden  muss. 

Da  man  uns  in  Dresden  initgetheiit  hatte,  dass  die 
Ingenieure  Gillieron  und  Amrein  in  Vevey  ebenfalls  Gas- 
wagen bauen,  so  begaben  wir  uns  dahin  uud  landen 
zwischen  N'eueluitel  und  St.  Blaise  eine  5 km  lange  Strecke, 
welche  demnächst  dein  Betriebe  übergeben  werden  sollte. 
— Es  machte  auf  mich  den  Eindruck,  als  wenn  der 
sächsische  Wagen  vollkommener  wäre,  nur  die  Kühlung 
des  schweizerischen  Wagens  schien  mir  empfehlenswertber 
zu  sein. 

Später  bekam  ich  l.’i  englische  Zeitschriften  zur  Hand, 
aus  welchen  ich  entnahm,  dass  auf  den  Strnssenbnhnlinien 
Chicagos  seit  längerer  Zeit  Gnsmotoreu,  System  J.  S. 
Conuellv.  in  Verwendung  stehen  und  dernrt  günstige  Be- 
triebsre-sultate  ergeben  haben,  dass  der  Haupt  Unternehmer 
der  Cbicagoer  Tramway,  Herr  Jerkes,  sich  veranlasst  sah, 
sümmtliche  Patente  und  Hechte  der  Connelly-Motor- 
Company  tür  den  Staat  Illinois  zu  erwerben. 

Dieser  Motor  wird  gegenwärtig  in  England  auf  der 
Henuond8ev-Linic  der  London-Greenwich  Tramway  ein- 
gehenden Versuchen  unterzogen,  welche  zu  dem  Ergehniss 
zu  führen  scheinen,  dass  die  Motorfrage  für  Tramlmhii- 
zwccke  durch  Gasmotoren  gelöst  sei. 

Die  Versuche  ergaben  nämlich,  dass  der  Gasverbrauch 
nach  Maassgabe  der  geleisteten  Arbeit  wächst,  dass  die 
Fahrgeschwindigkeit  beliebig  regulirt  werden  kann,  dass 
Steigungen  von  50  ohne  Anstand  genommen  werden 


und  dass  die  Betriebskosten  um  die  Hälfte  geringer  sind, 
als  bei  elee.trischen  Bahnen. 

Die  Ansichten,  welche  Slaby  und  Schüttler  in  Deutsch- 
land, Witz  und  Treska  in  Frankreich.  Clerk,  Jenkin  und 
Robinson  in  England  über  die  glänzende  Zukunft  der  Gas- 
motoren ausgesprochen  haben,  und  zwar  auf  Grund  theoreti- 
scher Untersuchungen  und  tiefdurchdachter  Versuche, 
scheinen  also  nunmehr  zur  Wahrheit  geworden  zu  sein. 

Angesielits  solcher  Verhältnisse  dürfte  es  von  Interesse 
sein,  über  den  üconomischen  Werth  der  neueren  Gasmotoren 
sich  Klarheit  zu  verschaffen. 


HI. 


Stärke  des  Gasmotors,  welcher  ‘meinem  Wagen 
unterzubringen  ist. 


Es  ist  allgemein  bekannt  und  leicht  zu  erweisen,  dass 
jede  Tonne  Gewicht  eines  auf  Stiidtcbuliiicii  bewegten 
Wagens  einen  Widerstand  von  circa  10  kg  in  der  Horizon- 
talen zu  überwinden  hat.  sowie,  dass  dieser  Widerstand 
für  jedes  nun  Steigung  um  ein  kg  sich  vergrüssert.  Be- 
trägt die  Steigung  der  Buhn  m Millim.  auf  jedes  Meter  hori- 
zontaler Länge,  also  » i pro  Mille,  so  hat  der  zu  bewegende 
Wagen  für  jede  t seines  Gewichtes  einen  Widerstand  von 
(10  + m) 

kg  zu  bewältigen.  Wiegt  der  Wagen  G t und  wird  er 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  c Meter  pro  Sccutulc  bewegt, 
so  beträgt  ilie  auf  der  Schiene  zu  leistende  Arbeit 
(10  -p  in)  G.  c. 

Meterkilogramm,  d.  h.  der  Motor  muss  eine  Arbeit  von 
(10  -r  in)  G.  c. 

75 

Pferdestärken  au  der  Schiene  leisten. 


Wird  der  Nutzeffect  des  Motors  mit  00%  angenommen, 
so  beträgt  die  vom  Motor  zu  leistende  Arbeit. 

(10  -!•  n»)  G.  c. 

"fy»  X 7 j 


Pferdestärken. 


Wenn  der  \\  ngen  ^ t wiegt  und  die  Fahrgeschwindig- 
keit ö in  pro  Secumle  beträgt,  so  ist  G --  -'S.-,  V — in 
welchem  Falle  der  Motor  eine  Arbeit  von 
0)3S  (10 -riu)  Pferdestärken 

zu  leisten  hat. 


Die  Stärke  des  Gasmotors,  welcher  zum  Betriebe-  eines 
Wagens  erforderlich  ist,  hängt  sonnch  bei  gleichem  Ge- 
wichte des  Magens  uud  derselben  Fahrgeschwindigkeit 
auch  noch  von  der  zu  befahrenden  Steigung  ab. 

Aus  der  nachstehenden  Tabelle  ist  die  Stärke  des 
Gasmotors  zu  entnehmen,  welche  zur  Ucberwimlung  von 
verschiedenen  Steigungen  mit  :>  m Fahrgeschwindigkeit 
erforderlich  ist. 


Arbeit  des  Gasmotors  in 


Steigung 

°.co 

Pferdestärken 

iheoretifch 

practisch 

0 

4 

in 

8 

„ 20 

11., 

12 

3U 

15,-  ! 

lü 

40 

in 

50 

21.  H 

22 

m 

2«„; 

27 

Auf  der  für  die  Stadt  Lemberg  projectirten  Ihilm  be- 
trägt die  stärkste,  ohne  Anlauf  zu  nehmende  Steigung  45  % 9. 
Soll  diese  Steigung  mit  4 m pro  Secumle  befahren  werden, 
so  müsste  man  im  M agen  einen 

0,38  <10 + 45)  = 21 

Pferdestärken  leistenden  Gasmotor  aufstellen.  M ird  die 
Steigung  etwas  langsamer  befahren,  so  genügt  ein 
Schwächerer  Motor. 
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Nei'iitidar*  und  Tertiärbahnwexen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Kegierungsrath  in  Berlin. 

VII. 

IC.  Sonstige  Schutzvorrichtungen. 

Bei  Gebäuden,  die  gegen  Entzündung  durch  Funken  nicht 
genügend  gesichert  oder  mit  nicht  feuersicheren  Dudlern 
eiugedeckt  sind,  jedoch  innerhulb  des  Feuerbereichs  der 
Bahn  — d.  h.  4 oder  5 m im  ersten,  25  tu  unter  Hinzu- 
rechnung der  anderthalbfachen  Höhe  des  Dammes  im 
zweiten  Falle  — liegen,  sowie  hei  leicht  entzündlichen 
Gegenständen,  die  in  einem  Abstande  von  3«  m von  der 
Bahn  ohne  Schutzvorrichtungen  lagern,*)  ist  in  jedem 
einzelnem  Falle  unter  Zuziehung  der  Betheiligten  festzu- 
atellen,  oh  und  welche  Vorkehrungen  zum  Schutze  gegen 
die  durch  die  Nähe  der  Eisenbahn  bedingte  Feuersgefahr 
getroffen  werden  müssen.**)  ob  insbesondere  die  feuer- 
sichere Eindeckung  bewirkt,  Oefl’nungen  geschlossen  oder 
Schutzwünde  errichtet  werden  müssen,  ob  das  Gebäude 
versetzt  oder  unigelmut.  ob  die  zur  Zeit  bestellenden  Ein- 
richtungen auf  dem  1-agerplutzc  geändert  werden  müssen, 
oder  die  Lagerung  feuergefährlicher  Materialien  innerhalb 
einer  bestimmten  Entfernung  zu  untersagen  sei.  Die  Ver- 
gütung des  Schadens,  den  der  Eigonthümer  infolge  dessen 
durch  Beschränkung  oder  Verminderung  der  Gebrauchs- 
Fähigkeit  seines  Grundstücks  erleidet,  fäll*,  soweit  eine  ge- 
setzliche Entschädigungspflicht  begründet  ist,  dein  grund- 
erwerbspflichtigen Kreise  zu.  Die  Kostenlast  liir  die  Her- 
stellung besonderer  Schutzvorrichungen,  für  die  feuersichere 
Eindeckung,  den  Umlmtt  oder  die  Versetzung  des  Gebäudes 
trifft  dagegen  nach  § 14  des  Eiscnbnhngesetzcs  den  F.isen- 
bahnfiscus. 

Ferner  wird  darüber  verhandelt,  ob  und  an  welchen 
Stellen  Einfriedigungen  der  Bahn,  Schutzwehren  oder 
sonstige  Sieherheitsvorrichtiingen  an  Wegen  erforderlich 
seien.***)  Solche  werden  höchstens  bei  verkehrsreichen 
öffentlichen  Wegen  zugestanden  werden,  können,  die  ohne 
Trennung  von  der  Bahn  durch  Baurareihen  oder  Gräben 
unmittelbar  neben  dem  Bahnkörper  herlaufen,  oder  bei 
Oflentlichen  Wegen,  die  selbst  zur  Bahnnnlage  mit  ver- 
wendet worden  sind.f)  Dagegen  wird  die  nicht  selten  er- 
hobene allgemein«  Forderung  nach  Einfriedigung  neben 
der  Bahn  liegender  Grundstücke  oder  Wege  als  dem  Wesen 
der  Nebenbahn  widersprechend  abzulehnen  uud  der  Eigen- 
thürner,  falls  er  die  Einfriedigung  infolge  der  besonderen 
Zweckbestimmung  eines  Grundstücks  für  uötliig  hält,  wegen 
etwaigen  Minderwerths  des  Restgrundstücks  auf  den  Weg 
der  Grunderwcrbsentschädiguug  zu  verweisen  sein  (§  x Ab- 
satz 2 des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grundeigen- 
thum vom  11.  Juni  1374). 

F.  Führung  der  Bahnlinie  und  Luge 
der  Stationen. 

Anträge  auf  Aendnrung  der  Linienführung  oder  der 
Lage  und  Bcueunting  der  Stationen  werden  erörtert  und 
nöthigenfalls  au  Ort  uud  Stelle  geprüft.  Ist  darüber  keine 
Einigung  zu  erzielen,  so  werden  die  entgegenstehenden 
Auflassungen  zu  Protocoll  genommen;  andernfalls  wird  nur 
das  Krgebniss  der  Einigung  niedergeschrieben,  falls  infolge 
dessen  die  Linie  verschoben  oder  die  Lage  der  Station 
verändert  werden  soll.  In  zweiter  Linie  ist  die  Art'  der 
Anschliessung  der  Station  an  das  öffentliche  Wegenetz 
für  die  Gemeinde  und  den  etwa  sonst  vorhandenen  Wege- 
baupflichtigen  von  grosser  Bedeutung  und  erfordert  oft 

*1  Vurgl.  »las  Nähere  in  den  Polizei  Verordnungen,  betreffend 
die  Abwendung  von  Feueisgofuhr  u.  s.  w.,  oingeführt  durch 
Erlasse  der  Min.  des  Innern  und  der  ötfentl.  Arbeiten  vom 
23.  duli  18113  (M.-Bl.  f.  d.  i.  V.  von  1892,  S.  851,  E.-V-Bl. 
von  1893,  S.  168.) 

**)  Der  Regierungspräsident  und  seine  Commissarien  sind 
durch  ij  0 der  Polizei  Verordnung  nicht  au  die  Bestimmungen 
der  Sji;  1 4 der  Polizeivorordnung  gebunden,  können  vielmehr 

davon  dispensiren,  wenn  mich  Lage  der  Verhältnisse  auch  hei 
geringerer  Entfernung  die  Fouersgefahr  ausgeschlossen  er- 
scheint (vergl.  § 5 daselbst), 

***)  § 7 Abs.  1 der  Bahnorduung  für  die  Nebenbahnen. 

jt  Vergl.  Erlass  vom  8.  Mürz  1881  11.  a.  171!'.  IV.  458. 
III.  1455  K.-V.-Bl.  von  1881,  Seite  11!' 


langwierige  Verhandlungen  au  Ort  und  Stelle.  Ist  bis 
zum  Termin  die  Herstellung  und  dauernde  Unterhaltung 
des  Buhnliofszufuhrwegs  durch  den  ordentlichen  W egebau« 
pflichtigen  noch  nicht  rechtsverbindlich  siehcrgestcllt  so 
kann  in  die  landespolizeiliche  Prüfung  des  die  Stutions- 
anlage  betveflenden  Plantheils  nur  mit  dem  ausdrücklichen 
Vorbehalt  von  Seiten  der  Eisenbnhncomniissarion  eingetreten 
werden,  dass  der  W cgebauptlichtij'e  die  von  ihm  geforderten 
Leistungeu.  deren  Uobernahme  Voraussetzung  für  die  An- 
lage und  einen  Prüfstein  für  das  Bedürlniss  der  Station 
bilde,  ohne  Verzug  übernehmen  werde,  dass  aber  andern- 
falls die  Prüfung  dieses  Plantheils  als  nicht  geschehen  an- 
gesehen und  die  Anlegung  der  Station  unterbleiben  werde. 
Mit  den  Vertretern  des  W egcbnuplliehtigen  wird  die  Frage 
nochmals  behandelt,  «las  Sach-  und  Kechlsverhältniss  dar- 
gelegt, geeignetentalls  der  Versuch  gemacht,  andere  Inter- 
essenten zur  Beitragsleistung  und  Unterstützung  des 
Wegebaupflichtigen  zu  bewegen  und  die  Vermittlung  des 
Kreishindraths  in  Anspruch  genommen.  Auch  wird  er- 
wogen, ob  es  nicht  uugiiugig  sei,  dem  Wegebnupflichtigeii 
von  Landespolizeiwegen  die  Herstellung  und  Unterhaltung 
der  Zufuhrstrasse  iiufzugeben. 

.Ie  nach  dem  Ergelmiss  dieser  Verhandlungen  wird 
später  die  Sache  der  Miuisterialiustanz  zur  Entscheidung 
vorgetragen,  ob  die  Station  angelegt  werden  solle  oder  nicht. 

Dagegen  wird  die  Kisenbahnverwaltung  über  die  Art 
der  Betestigung,  die  für  die  Uebernahme  der  Herstellung 
und  Unterhaltung  der  Zufuhrstrasse  durch  den  Wegebau- 
pflichtigen  zuweilen  entscheidend  ist,  in  der  Regel  be- 
stimmte Forderungen  nicht  zu  stellen  haben,  sondern  diese 
Festsetzung  der  Landespolizei-  oder  der  Wegeaufsichts- 
behürde  überlassen  können. 

G.  Allgemeine  Erklärungen. 

lu  das  lundespoliz.eiliche  Prüfuugsprotocoll  werden  im 
Anschluss  un  die  bisher  erörterten  einzelnen  Angelegen- 
beiten  einige  allgemeine  Erklärungen  und  Festsetzungen 
aufgenommeu.  die  für  die  Genehmigung  und  Ausführung 
des  Planentwurfs,  wie  für  die  Verwaltung  der  Bahnstrecke 
von  W ichtigkeit,  sind.  Die  UiitcrhaltuugjJast  bei  den.  in 
Folge  des  Bahnhaus  veränderten  öffentlichen  Wegen  ist  nach 
den  allgemeinen  Grundsätzen  zu  regeln,  die  das  Oberver- 
waltungsgericht in  verschiedenen  Erkenntnissen  aufgestellt 
hat.*)  Die  Kisenbahnverwaltung  allein  hat  sich  mit  der 
Unterhaltung  dieser  Wege,  soweit  eine  Veränderung  an 
ihnen  stattgefundeu  hat.  — was  zuweilen  von  den  Inter- 
essenten gefordert  wird  — nicht  zu  befassen.  Auch  die 
Wegepolizeibehörde  darf  eine  derartige  Anordnung  nicht 
treffen.  Sie  hat  sich  lediglich  an  den  nach  öffentlichem 
Rechte  Verpflichteten  zu  halten.  Um  dem  wegepolizeilicheu 
Vorgehen  gegen  die  Kisenbahnverwaltung,  soweit  nach  den 
mnassgebcudt-u  Kochtsgrumlsützen  die  Unterhaltungslast 
aul  sie  übergeht,  eine  öffentlich-rechtliche  Grundlage  zu 
gehen,  sodnss  sie  sich  nur  in  diesem  Umfange  an  die 
Kisenbahnverwaltung,  im  Uebrigen  über  un  den  ordentlichen 
Wegebaupflichtigen  zu  halten  hat,  ist  dieser  Umfang 
im  landespolizeiliche»  l’rüfungstermiue  festzustelleu**) 
Da  diese  Feststellung  im  Einzelnen  vor  Vollendung  des 
Baues  kaum  ausführbar  ist  und  seiner  Zeit  besondere 
sorgfältige  Vorcrhcbungen  veranlasst,  zugleich  aber  zweck- 
mässig mit  einer  die  Begrenzung  der  die  Kisenbahn- 
verwaltung  treffenden  Last  au  Ort  und  Stelle  und  ge- 
eigneten Falls  die  Ablösung  dieser  Last  regelnden  Verein- 
barung mit  dem  Wegebau  pflichtigen  verbunden  wird, 
erfolgt  im  landexpolizeilichcu  Prülungstermin  nur  die 
allgemeine  und  grundsätzliche  Feststellung,  aus  der  sich 
später  die  weitere  Regeluug  rein  ^tatsächlicher  Natur  un- 
schwer ergiobt.  Dabei  ist  von  dem  Grundsätze  auszugehen, 
dass  die  Verpflichtung  der  Kisenbahnverwaltung  zur  Theil- 
uulime  an  der  Wegeunterhaltung  nur  soweit  reicht,  als 

*)  Kutsch,  des  Oh.-Venv.-Gor.  vom  18.  November  1882, 
Bd.  9,  8.  ISO;  vom  23.  Februar  1883  und  vom  14.  Marz  1883 
(Archiv  für  Eisenbalmwesen  1883  8.  8x8  und  518;.  Kntsoli. 
vom  14.  November  1877,  Bd.  3,  S.  310. 

**)  Erlas»  vom  20.  Juni  1884  II.  b.  a.  9321,  IV.  1110, 
(E.-V.-Bl.  von  1881  8.  817):  Erlass  vom  f>.  November  1880.  II.  b. 
a.  14005.  III.  14028,  IV.  6272  (E.-V.-Bl.  von  1880  8.  537  und  die 
in  der  Aum.  1 allgezogenen  Entscheidungen.  Vergl.  auch 
§5j  55  und  50  des  Gesetzes  über  die  Zuständigkeit  der  Ver- 
waltung»- und  Venvaltungsgerichtsbehördon  vom  1.  August  1883 
(G.-S.  S.  237 1. 
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<lie  zum  Ersätze  geschaffene  Neuanluge  die  Untcrlmltungs- 
last  vermehrt  Die  Mehrlast  iu  der  Unterhaltung  besteht 
gewöhnlich  in  der  grösseren  räumlichen  Ausdehnung  des  • 
veränderten  Weges  iiu  Verhältnis«  zu  dem  alten  Wege 
und  iu  den  verstärkten  Steigungsverhältnissen  desselben; 
dagegen  begründet  der  Umstand,  dass  die  in  Folge  der 
Bahnanlage  zu  erwartende  Verkehrssteigeruug  die  Wege- 
unterhaltungslast vermehrt,  nicht  die  Verpflichtung  der 
Kisenbahnverwaltung  zur  Theilnuhuu-  an  dieser  Mehl  last.*) 

Von  dem  Grundsätze,  dass  die  Verpflichtung  der  Eisen- 
bahnvet wultung  nicht  weiterreicht,  als  nöthig  ist.  um  die 
in  Folge  des  Bahnbaus  und  der  Veränderung  eines  ölfent- 
lichen  Weges  hervo'gerutene  Erschwerung  und  Vermehrung 
der  Wegebaulast  auszuschliessen.  ist  für  den  W egelheil 
eine  Ausnahme  zu  machen,  der  zugleich  Theil  des  Bahn- 
körpers wird.  Der  Bahnkörper  und  sein  l'lnnum  ins- 
besumfere  dienen  an  erster  Stelle  nicht  dem  öffentlichen 
Strassen  verkehre,  sondern  dem  Bahnbetriebe.  Dem  Wegt- 
baupflichtigen  kann  niemals  . die  Verfügung  über  den  Bahn- 
körper eingeräumt  werden,  die  ihm  über  die  sonstigen 
Strecken  öffentlicher  Wege  zum  Zweck  ihres  Baues  und 
ihrer  Unterhaltung  zusteht.  Es  liegt  hiernach  der  Eisen- 
bahnverwaltuug  die  Wegebaulast  an  dem  eigentlichen 
Bahnkörper  und  der  Wegestrecke  auf  demselben  unter 
allen  Umständen  ausschliesslich  ob.**) 

Die  Eisenbahnvcrwaltung  übernimmt  dem  zufolge  zu- 
nächst die  Unterhaltung  der  Wegetheile,  die  innerhalb  der 
parallel  zur  Bahnlinie  verlaufenden,  durchgehenden  Grenz- 
versteinung  liegen,  und  ferner  die  Mehrlust,  die  infolge 
der  Verlegung,  Verlängerung  oder  Aenderung  in  den 
Steigungsverhältnisseil,  Kämpen  und  Böschungen  dem 
Wegebanpflichtigen  bei  der  W egeunterhaltung  künftig  er- 
wachsen würde.  Auf  dieses,  den  seitherigen  Umfang  der 

*i  Entsch.  des  Ob  -Verw.-Gur.  vom  90.  Februar  1SS9. 
(A-chiv  für  Eisenbahnwesen.  1889,  S 721 . und  vom 
3.  December  I 'Archiv  IS8ö,  S.  229.1;  desgl.  vom  Ifl.  April  1884. 
i Archiv  ISHt.  S.  17.r>>:  vergl.  Sj  14  des  Enteignungsgesetzes. 

**i  Entscli.  des  Ol».-V«rw.-Oer.  vom  18.  November  is$2. 
Bd.  9,  8.  2ul. ■_ 


W'egebaulast  übersteigende  Mehr  muss  jedoch  die  erst- 
erwähnte Unterhaltung  der  innerhalb  der  durchgehenden 
Bahnbegrenzung  liegenden  Wegetheile  ungerechnet  werden  : 
dem  Wegebaupflichtigen  würden  sonst,  statt  ihn  nur  vor 
stärkerer  Belastung  zu  schützen,  Vortheile  zugowendet 
werden,  auf  die  er  keinen  Anspruch  hatte.  Hieraus  ergiebt 
sich  für  die  lundespolizeiliche  Feststellung  folgende  Fassung: 
Die  Eisenbahnverwaltung  übernimmt  bei  den  ver- 
änderten oder  verlegten  öffentlichen  Wegen  di?  Mehrlast 
der  Unterhaltung  gegenüber  dein  bisherigen  Zustande 
und  ferner,  und  zwar  in  Anrechnung  auf  diese  Mehrlast, 
die  Unterhaltung  der  innerhalb  der  durchgehenden  Bahn- 
liegrcnziiiig  liegenden  Wegetheile. 

Die  neu  lierziisteliendcn  Bnrallelwege  neben  der  Balm 
liegeu  gewöhnlicb  im  bewaeltsenen  Boden  und  erfordern 
dann  kaum  nennenswertlie  Unterlmltiingsarbciten.  Bei  dem 
grossen  Umfange  solcher  Wegeanlagen  pflegt  diese  Unter- 
haltungsinst sich  dennoch  fühlbar  zu  machen,  weil  die 
Wegeinteressenten  beknnntcrmnasseu  der  Eisenbalmver- 
waltung  gegenüber  mit  ihren  Forderungen  nicht  zuriiek- 
lialten.  sondern  nicht,  selten  durch  Anträge  auf  Befestigung 
und  Verbesserung  an  sich  ausreichender  W egeauln^en. 
durch  Beschwerden  und  Uchertreibiingen  angeblicher 
Uebelstiinde,  wie  sie  auch  bei  allen  übrigen  l’rivat-,  Feld- 
und  Interessentenwegen  Vorkommen.  Schreibwerk  und 
Arbeiten  verursachen,  für  die  ein  sachliches  Bedürtniss 
oft  nicht  anerkannt  werden  kann.  Auf  der  anderen  Seite 
hat  der  gru liderwerbspflichtige.  Kreis  das  Interesse,  dem 
Ankäufe  dieser,  in  ihrer  gesummten  Ausdehnung  nicht  un- 
beträchtlichen I .Bildstreifen  die  wohlfeilere  Bestellung 
einer  Wegeservitut,  vnrzuzielien.  Vielfach  kommen  dem 
auch  Wünsche  der  Anlieger  entgegen,  die  durch  die  Be- 
stellung einer  Servitut  keine  Verkürzung  des  Umfangs 
ihrer  meist  nur  kleinen  Acker-  und  Wiesenlündereien  er- 
leiden. Es  empfiehlt  sich  darum,  in  analoger  Weise,  wie 
bei  der  Herstellung  von  Forstsclmtzstreifen.  Folgendes  fest- 
zustellen: 

Den  Kreisen  bleibt  Vorbehalten,  statt  der  Uebcr- 
cigoung  der  1‘arallelwege  au  die  Eisenbahnverwaltunir 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf  ■Asphalt. 


Aua  geführte  Arbeiten  ln  Berlin,  Bennen,  Bremen,  Brealau,  Frankfurt  am  Kain,  Hamburg,  Hannover, 

Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 

Locomohilen 

liefert  als  Specialitäten 

Maschinenbaa-Gesßllsclialt  Heilferonn 

in  Heilbronn. 
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Mo.  7 


ilirfi  dauernde  Erlialtnng  durch  servitutarische  Eintragung 
im  Grandbache  sicherzustellen.  * 


Neue  Schmalspurbahn  durch  den  Harz. 

Pie  Wahrheit  des  Wortes,  dass  unsere  Zeit  unter  dem 
Zeichen  des  Verkehrs  steht,  erhält  uiucu  neuen  Beweis  da- 
durch. dass  jetzt  auch  in  den  tiefen  Wäldern  des  Harzes 
allerhand  Eisenbahnpläne  auftauchen.  Da  diese  Gegend 
für  den  allgemeinen  Verkehr  bisher  so  wenig  zugänglich 
war,  ist  es  mit  Freuden  zu  begrüssen,  dass  sich  ein  thnt- 
kräftiger  Ausschuss  gebildet  hat,  an  dessen  Spitze  die 
Fürstl.  Kammer  iö  Stolberg  steht  und  welcher  beabsichtigt, 
die  von  der  Haupttinie  Cassel-Hallo  bei  Berga  abzweigende 
Sackbalm  nach  Rottleborodo  von  hier  aus  als  Schmalspur- 
bahn Aber  Stolberg  (die  Perle  des  Südharzes)  und  Auerberg 
bis  zum  Anschluss  an  die  bestehende  schmalspurige  Anhalter 
Harzbahn  nach  Strassberg-Lindenborg  weiterzuführen. 
Durch  Ausführung  dieser  Ycrbindungsstrecke  wird  eine 
Durchquerung  des  Haiv.es  auf  kürzestem  Wege  erzielt  und 
in  Verbindung  mit  der  Anbaltischen  Schmalspurbahn 
ilasselfclde-Harzgerode-Gernrnde  ein  bedeutender  Theil 
des  Harzes  erschlossen,  sowie  ein«'  längst  ersehnte  Ver- 
bindung der  Stuatsbahnen  zwischen  Rotfieberode  und 
Gernrode  herge Stellt.  Dies  ist  tür  die  Harzbewoliner  von 
grösster  Bedeutung,  indem  eincstheils  durch  Anschluss  an 
den  Weltverkehr  die  dortigen  Erzeugnisse  und  die  Arbeits- 
kräfte bessere  Verwerthung  linden  werden,  undcrntheils 
aber  auch  mehr  Wohlstand  und  hoffentlich  auch  neues 
Blut  in  jene  Gegenden  verpflanzt  werden  wird. 

Die  neue  Strecke  wir«  gegen  *20  km  lung  und  mit 
1 m Spurweite,  der  bestehenden  Anhaitischeu  Bahn  ent- 
sprechend. geplant.  Die  Diroctiou  der  letzteren  wird  vor- 
aussichtlich die  Betriebsleitung  der  neuen  Strecke  mit 
übernelunen,  was  bei  der  bekannten  Leistungsfähigkeit  der 
Anbaltischen  Balm  und  zur  Erzielung  eines  einheitlichen 
Betriebes  als  sehr  vortheilhaft  zu  bezeichnen  ist 

In  mancher  Hinsicht  wäre  es  ja  sehr  wünschenswert)! 


r! etien-desellschafl  für  Bergbau  und  Hütttsbetrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  nt*  Specialitiit  Jtiillen schienen  für  St  r (Innenbahnen 

i in  mehr  ah  45  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  86 — 208  mm 
und  20 — 50  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  tst  eintlieilig,  daher  schnell  und  billig  zu  cerlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatw. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


gewesen,  dass  die  Bahn  von  Rottleberode  bis  Stolberg 
als  Vollbahn  ausgeführt  würde,  aber  die  ganzen  örtlichen 
'Verhältnisse  weisen  darauf  hin,  dass  hier  — besonders 
auch  im  Hinblick  auf  die  durch  das  Kleinlmhngesetz  ge- 
währten Vergünstigungen  — eine  Schmuls|Hirbuhn  geboten 
ist  und  allein  Aussicht  auf  Verwirklichung  haben  kann, 
während  alle  andern  Anstrengungen  fruchtlos  bleiben 
müssten.  Dass  die  Dringlichkeit  der  Ausführung  gerade 
dieser  Schmalspurbahn,  ohne  welche  die  Bewohner  der 
betr.  Ortschaften  grossentheils  vollends  der  Verarrauog  ao- 
heimfallen  müssten,  in  höchsten  Regierungskreisen  an- 
erkannt wird,  beweist,  dass  die  staatliche  Genehmigung  zu 
den  Vorarbeiten  in  denkbar  kürzester  /.eit  erfolgt  ist. 

Für  die  Vorarbeiten  sind  von  den  Betheiligten  etwa 
5500  Mk.  aufgebracht  worden;  diese  Arbeiten  werden  unter 
Leitung  des  Bauraths  Wächter-Berlin  gefertigt  und  sind 
ihrem  Abschluss  nicht  mehr  fern,  sodass  demnächst  au 
die  Beschaffung  der  Geldmittel  für  das  Unternehmen  hcr- 
angetreten  werden  kann.  Da  an  der  Krtragsfähigkeit  der 
geplanten  Verbindungsbahn  nicht  zu  zweifeln  ist,  dürfte 
die  Aufbringung  der  höchstens  1 Million  Mk.  betragenden 
Baukosten  keine  besonderen  Schwierigkeiten  haben,  indem 
dem  Kreise  und  der  Provinz  durch  dus  Gesetz  < lelegenheit 
geboten  ist,  das  Unternehmen,  das  vorzugsweise  zur 
Hebung  des  N'othstandes  der  Harzbevölkerung  dienen  soll, 
kräftig  zu  unterstützen.  Unkosten  für  Grunderwerb  werden 
kaum  entstehen,  da  die  Bahn  grösstentlic-ils  auf  Fürstl. 
Stolberg'schcn  Grund  und  Boden  zu  liegen  kommt,  welcher 
in  hochherziger  Weise  unentgeltlich  zur  Verfügung  gestellt 
worden  wird;  die  sonst  Betheiligten  werden  hoffentlich 
diesem  Beispiele  folgen. 

Auch  für  den  Besuch  des  Denkmals  auf  dem  Kyffhäuser 
wird  die  Bahn  von  Bedeutung  werden,  indem  der  ganze 
Verkehr  vom  Nordharze  her  nach  dem  Kaiscrdcnkma!  über 
diese  Linie  gelten  wird,  welche  für  Vergnügungsreisende 
eine  der  lohnendsten  Eisenbahnstrecken  in  ganz  Deutsch- 
land werden  dürfte.  Die  Baukunst  wird  die  grossartigen 
Naturschönheiten  noch  insofern  unterstützen,  als  auf  der 
einst  so  viel  besuchten  Josephshöhe,  bei  der  Station 

j Trambahnwagen 

. für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

J fabricirt  als  Specialitüt  die 

2 Waggon-Fabrik 

: Liulwlgttliufen  a.  Rh. 

t und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 

• geliefert  nach 

- Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biandrate,  Bart- 
l scheid,  CSt»,  Frankfurt  a.  Calliata, 

- Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigehafen,  v 

♦ Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Novart,  T 

3 Perosa,  Pfalzburg,  Pineroto,  Pewn,  P«ta-  * 

* dam,  Rostock,  Schwerin,  Stotlbsrg,  ► 
«f  Strassburg,  Vigevane,  Wiesbaden,  Wiesiech.  » 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Kerlin  SW..  DurotheenHtrasse  33. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Conatraction. 

Aspkaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitnmens. 

Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargostellten  keltnttseigen,  säure- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

„A  I>  I © K O nr.“  - 


Rocca- 


Mastice 


Fabrikmarke. 


Ausführung  von  Kaiirstmssen  etc,  in 

Btampfas'phalt 

Seit  dem  Jahre  1S8K  auf  Berliner  Strassen  7ött)0  qm 
Statnpfnsphalt  verlegt. 


Sibutonarke. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeitern  in 

Gussasphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Auerberg,  an  Stolle  des  vom  Blitzschläge  zerstörten 
Seliinkerschen  Aussichtthurmes.  mit  dem  Buhuhiui  ein  neuer 
Thurm  errichtet  werden  soll,  welcher  die  entzückendste 
Aussicht  über  «len  ganzen  Harz  gewähren  wird.  Bei  dem 
Holzreichthum  des  Harzes  und  den  überaus  billigen 
Arbeitskräften  (Tagelohn  für  Handarbeiter  beträgt  1,jo  Mk.) 
wäre  mit  Kinführung  der  Bahn  Holzindustriellen  Gelegen- 
heit gegeben,  zur  Verminderung  der  Betördorungskosten 
Niederlagen  dort  zu  gründen,  um  T-agerpliitze  anzulegen 
und  die  Nutzhölzer  v«ir  «lern  Ferntransport  vorzuarbeiten, 
wozu  Wasserkraft  und  billigster  Grund  und  Boden,  sowie 
mehrere  für  solche  Betriebe  passende  bauliche  Anlagen  ver- 
fügbar sind.  In  dieser  Hiusicht  würden  die  Grossgrund- 
besitzer  sicher  jedem  Unternehmen  entgegenkonimen,  damit 
die  Bevölkerung  mehr  Gelegenheit  zu  Krwerb  bekäme. 

Da  keiner  der  sonst  angeregten  Harzbahnpliine  dem 
B cd  ü rin  iss  in  gleichem  Maasse  Kechnnng  tragen  kann,  wie 
«ter  vorliegende,  der  als  der  natürlichste  erscheint  und  be- 
sonders auch  hinsichtlich  des  Grunderwerbs  soviel  voraus 
hat,  so  ist  auzunehmen,  schreibt  das  .('entralbl.  d.  Bau- 
verwaltg.“.  dem  wir  diesen  Beitrag  entlehnen,  dass  der- 
selbe in  kürzester  Zeit  iicr  Verwirklichung  eutgegengehen 
wird.  Indem  wir  dem  zeitgemässen  Unternehmen  Glück 
wünschen,  drücken  wir  unsere  Freude  aus,  dass  die  Harz- 
wälder mit  ihren  reizvollen  Landschaftsbildern  nun  bald 
auch  «len  grösseren  Massen  der  Bevölkerung  zugänglich 
gemacht  werden.  — n — 


Secundär-.  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Grosse  Berliner  Pferdeeiscnbahngesellschuft. 
Der  Aufsichtsratli  beschloss,  die  Vertheilungeiner  Dividende 
von  lät/’j^o  für  I8K3  in  Vorschlag  zu  bringen. 

Schweiz. 

— Klcctrische  Bahn  auf  «len  SaH-ve.  Aus  Genf 
berichtet  der  .Bund-,  dass  die  letzte  Theilstrecke  der 


electrischen  Bergbahn  auf  den  Gipfel  des  Sali-ve  (1383  m) 
um  4.  Februar  «lern  öffentlichen  Verkehr  übergeben  wurde. 

•I  ii  ngt'rau- Bahn.  Es  taucht  wieder  ein  neues  Jung- 
lraubalm- Project  auf.  Herr  Guvcr-Zellcr  von  Zürich  hat 
beim  Bundesruth  ein  neues  Coucessionsbegehren  eingereicht 
und  scheint  entschlossen  zu  sein,  das  Project  zur  Aus- 
führung zu  bringen.  Nach  den  beigelegteu  Plänen  ist  als 
Ausgangspunkt  nicht  mehr  das  oberere  Lnutcrbrunnenthal 
angenommen,  sondern  (wie  beim  Eigerbahnproject  des 
Ingenieurs  Studer)  die  Station  Scheidegg  der  Weugernalp- 
bnlin  bei  2030  m Höhe.  Von  «lieser  Stelle  aus  geht  die 
Jangfraiibnhii  an  «len  Kuss  dos  Kigergletschers,  wendet 
sich  hier  in  östlicher  und  nachher  südlicher  Richtung  im 
Tunnel  um  «Ins  Kigermnssiv  herum  zur  3100  m hohen 
Station  Kiger,  die  ähnlich  «1er  Alpeustrassc  durch  Galerien 
offen  gelegt  wird,  zieht  sieh  dann  in  gerader  Linie,  wieder 
ganz  im  Tunnel,  gegen  den  Mönch  nach  dem  Jungfrau- 
joch  und  schlängelt  sich  spiralartig  um  das  oberste  Massiv 
des  Berges  herum  nach  dem  bekannten,  im  Sommer  schnee- 
freien kleinen  Plateau,  1 100  m hoch,  um  etwa  (55  m unter  der 
Schncespitzc  Halt  zu  machen.  Von  hier  bringt  ein  (55  in 
hoher  Autzug  den  Reisenden  auf  die  höchste  Warte  der 
Jungfrau.  Länge  des  liauptprojects  12,.,  km.  Als  Be- 
triebskraft ist  Electricitat  vorgesehen.  Die  Tunnels  sollen 
in  angemessenen  Zwischenräumen  ebenfalls  elcctriseh  be- 
leuchtet werden.  Der  Trümmelbach  oder  die  Lütschinc 
würde  «lic  uüthige  Kraft  liefern.  Zunächst  soll  die  Bahn 
bis  zur  Station  Kiger  hergestellt  werden,  was  zwei  Jahre 
Bauzeit  erfordern  würde;  für  «lie  Strecke  Eiger- Jungfrau 
sind  weitere  zwei  Jahre  vorgesehen.  Die  Kosten  sin«l  aut 
Mül.  Francs  berechnet,  welche  sich  bei  einem  Verkehr 
von  1 7 000  Personen  pro  Jahr  mit  rund  5 pCt.  verzinsen 
würden.  Neuerdings  hat  Herr  Guyer-Zeller  auch  bei  der 
Regierung  v«»n  Bern  die  nöthigen  Schritte  gethan,  um  sich 
«len  Besitz  der  zur  Beschaffung  der  Electricitat  nöthigen 
M asserkrüfte  zu  sichern.  Wie  die  „Bush  N’achr.“  mittheilen, 
sind  die  \\  nsserverhältnisse  der  verschiedenen  I.ütschinen 
und  «lesTriiinmelbachs  bereite  geprüft  und  ist  in  der  Weissen 
Lütscliine  ein  Bach  gefunden,  der  im  Winter  nicht  zu- 
friert.  der  also  auch  für  die  nöthigen  Winterarbeiten 
Kraft  liefern  kann.  Die  Pläne  zur  Errichtung  der  Wasser- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting's  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

UHrasneiibahuen. 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahncn. 
Frankfurter  Localbnlin.  Wiesbadener  Strassen- 
halni.  Nauiuburger  Strnssenbahn.  Geracr  Strassen- 
balin.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortiuund- 
Diiisburg).  Mann  heim- Weinlieimo^  Mannjieim- 
Heidclberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Kisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

WassbrYarsorgims  yod  Cisenbabnen- 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  fiir  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restarting. 


Diese  neue  Injector  - Construetion 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  au/.usaugeudem,  als  zu- 
lliessemlem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oclliinng  des  Dnropfventils  — ohne 
llt‘bcleiustellung  — nöthig. 
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werke  und  1/eitung  der  Ströme  (etwa  15  000  Volt)  sind 
bereits  ausgearbeitet;  das  Leitungscabei  bis  zur  Trans- 
forniatorenstatiun  Scheidegg  wird  0 km  lang.  Man  gewinnt 
eine  Wasserkraft  von  brutto  2300  und  netto  1840  PS, 
was  für  den  gesummten  Betrieb  völlig  ausreicht. 

England. 

Cabelhuhnen  in  England.  Neuerdings  scheint  Ver- 
schiedenes darauf  hinzuweisen,  dass  der  ( 'abelbetrieb  für 
Strassenbahnen  in  Kngland  an  Ausbreitung  zunehmen 
werde.  Die  Firma  lliek,  Herr  &•  Co.,  welche  sich  mit  dein 
Bau  und  Betrieb  von  Strassenbabnen  beschäftigt  und  in 
deren  Besitz  die  auf  Cabelbetrieb  gerichteten  Britischen 
Patente  sind,  hat  die  lvdinburger  Strassenbabnen  von  der 
Stadt,  welche  die  Linien  von  der  früheren  Gesellschaft  ge- 
kauft hat.  auf  21  Jahre  in  Pacht  genommen  und  dürfte 
nunmehr  den  Kuhelbotrieh  zur  Einführung  bringen.  Die 
Pächterin  wird  an  die  Stadt  jährlich  7 % der  Kuufsummc 
abführen ; diese  Imt  die  Strassenbahuanleihe  mit  5 zu 
verzinsen,  erübrigt  also  bei  dem  Geschäft  4 % der  Kauf- 
summe. Eine  Zweiggesellschaft  wird  den  Betrieb  führen 
und  es  wird  angenommen,  dass  diese,  selbst  wenn  der 
Pferdebetrieb  beibehalten  würde,  sehr  gute  Geschäfte 
macht.  Zunächst  ist  der  Neubau  von  11  km  Cabelbahnen 
in  Aussicht  genommen. 

Audi  in  Newcastle  upon  Tvne  regt  es  sich  zu  Gunsten 
der  Cabeihahnen.  Hier  hat  ein  Svndicnt  sich  den  innass- 
gebenden  Einfluss  über  die  örtliche  Strassenbahugescllschaft 
gesichert  und  setzt  sich  wegen  Einführung  des  Cabel- 
betriebes mit  der  Stadtverwaltung  auseinander. 

In  London  wird  eine  Fortführung  der  Cubellmhn  von 
Brixton  um  5 km  weiter  landeinwärts  geplant  und  die 
i/Ondoner  Trainbahngesellsdmft  will  beim  Parlament  einen 
dahin  gerichteten  Antrag  eiubringen.  Die  Verlängerung 
würde  wegen  der  steilen  Ansteigung  des  Geländes  mit 


Pferden  thatsächlich  nicht  wohl  betrieben  werden  können. 
Auf  der  neuen  Strecke  aber  wird  sich  der  Verkehr  erst 
noch  entwickeln  müssen.  Eine  stadtseitige  Verlängerung 
der  Bahn  würde  vortheilhafter  gewesen  sein,  aber  einer 
solchen  stehen  mehrere  Hindernisse  entgegen,  so  der  be- 
vorstehende Ankauf  der  bestehenden  Pferdebahnen  und  die 
Haltung  des  Grafschaftsuussehusses,  der  in  mehreren 
Richtungen  beschränkende  Bestimmungen  erlasst.  Für  die 
neue  Cabeistrecke  ist  eine  weitere  Krattstation  nicht  er- 
forderlich ; auch  die  vorhandenen  Maschinen  sind  aus- 
reichend. Gegan  die  Brixtoner  Cabclbahn  sind  in  neuerer 
Zeit  mehrfache  Bedenken  erhoben  worden,  denen  aber  eine 
Bedeutung  nicht  beigemessen  wird.  Man  macht  das 
Haudelsamt  selbst  für  die  Einwendungen  verantwortlich, 
die  hauptsächlich  in  dem  Geräusch  ihren  Ursprung  haben, 
welches  durch  die  Greiferwagen  verursacht  wird.  Das 
Handclsumt  verbot  die  Beförderung  von  Personen  mit  dem 
Greiferwngen;  infolgedessen  wurden  diese  sehr  leicht  ge- 
baut, mit  offenen  Seiten  und  einem  flachen  Doch,  welches 
gewissermnasseu  eiuen  Resonanzboden  darstellt  und  das 
Geräusch,  welches  die  Räder  auf  den  Schienen  verursachen, 
in  zehnfacher  Stärke  wiedergiebt-  Dem  Uebcl  würde  aber 
leicht  abzuhelten  sein. 

Die  Zahl  der  geplanten  Untergrundbahnen 
in  London  wird  abermals  vermehrt  werden.  Item  näch- 
sten Parlament  dürften  mehrere  neue  Entwürfe  zur  Ge- 
nehmigung unterbreitet  werden.  Im  l'ebrigen  wird  der 
Londoner  Grafschnftsausscluiss  sich  selbst  eingehend  um 
die  Sache  kümmern.  Es  ist  in  dieser  Zeitung  bereits  be- 
richtet worden,  dass  der  Ausschuss  einen  Betrag  von 
10000  Mk.  für  ein  Gutachten  darüber  ausgeschrieben  hat, 
wie  man  dem  ürtlicheu  Verkehr,  namentlich  durch  Anlage 
tiefliegender  electriseher  und  Cabelbahnen  aut  helfen  könne. 
Der  Ausschuss  soll  beabsichtigen,  die  Grundbesitzer  zu 


Qoldeno  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a* 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

£igene  AMphaltmüliie. 


Goldouu  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisenem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Coln.  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  0.  w.  bis  jetzt  musgeführt: 

Hygiene. Ausstellung  rat.  300  000  qm.  Hygiene-Ausstellung 

Berlin  188.1.  Asphalt-,  Dacöpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  ond  Isoürpiatten-FabriL  Berlin  iss. 

— OroHHes  Lager  von  Dacbaclilefer  und  Schiefer  platten.  — 

Ausführung  von  Asphattirungs-,  Cemuat-  und  Elndeckungs- Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Ourohfahrten,  Ställe  u.  s.  w.,  Stabfusshöden. 

j.  Pur  die  von  uns  ansgefulirten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 

und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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sehr  erheblichen  Beitrügen  iür  derartige  Unternehmungen 
heranzuziehen,  weil  das  Besitzthum  eine  wesentliche  VVerth- 
steigerung  erfahrt  Sofern  das  Parlament  dieses  Vorgehen 
gutheissen  sotlte,  würden  die  Privatgesellschaften  einen 
schweren  Stand  haben;  sie  hätten  gewissermaassen  gegen 
die  Concurrenz  des  Grafschattsaussenusses  anzukärapten. 
Die  Fahqireise  würden  bei  dem  Vorgehen  des  letzteren 
freilich  eine  Verbilligung  erfahren. 

I n Sachen  stadtseitigon  Ankaufs  von  Strusacn- 
balmcn  sind  in  England  neuerdings  mehrere  Scltieds- 
sprüche  gefällt  worden,  die  sich  auf  den  vou  den  Städten 
London,  I,eeds  and  Erlinburg  für  die  l'cbernnhme  vou 
Strassenbahneu  an  die  Gesellschaften  nach  Maassgabe  des 
Strassenbahngesetzes  zu  zahlenden  Preis  beziehen.  Die 
Gesellschaften  haben  heim  Gericht  gegen  die  Entscheidung 
der  Schiedsrichter  Beschwerde  erhoben.  Die  letzteren 
hatten  für  die  Entschädigung  den  Bauwerth  der  Strecken 
abzüglich  der  Abnutzung  in  Rechnung  gezogen;  die  Ge- 
sellschaften wollten  dagegen  den  Ertragswert li  der  Anlage 
gewährt  haben  und  eine  der  Gesellschaften  droht,  gegebenen- 
falls die  Sache  dem  Oberhause  zu  unterbreiten.  Wenn 
die  Gesellschaften  Recht  bekommen  sollten,  würde  der 
Ankauf  von  Strassenbahnen  den  Städten  für  die  Folge 
thoner  zu  stehen  kommen. 


Entscheidungen. 

Eine  für  den  Verkehr  auf  Strassenbahnen  wichtige 
Entscheidung  wurde  am  10.  Februar  er.  von  dem  Strafsenat 
des  Kamm ergerichts  gefüllt.  In  Wiesbaden  ist  der 
Verkehr  auf  der  Strassendnmptbnhn  durch  eine  Polizei- 
Verordnung  geregelt,  die  u.  A.  cs  dein  fahrenden  Publicum 
zur  Pflicht  macht,  den  Fahrpreis  beim  Besteigen  des  Wagens 
gegen  Empfangnahme  des  Fahrscheins  zu  enrichfen,  diesen 
während  der  Fahrt  aufzubewahren  und  den  Controlbeamten 
auf  Verlangen  vorzuzeigen  mul  allen  Weisungen  der  Be- 


amten unweigerlich  Folge  zu  leisten.  Ein  Kaufmann,  der 
bei  der  Revision  nicht  im  Besitze  eines  Fahrscheins  ge- 
funden uud  deshalb  von  dem  Controlern1  aufgefordert 
wurde,  einen  solchen  nachzulösen,  verweigerte  dies,  weil 
er  sein  Fahrgeld  — wie  auch  alsbald  festgestellt  wurde 
~-  richtig  hezahlt  mul  nur  durch  ein  Versehen  des  Schaffners 
keinen  Fahrschein  erhalten  habe.  Es  wurde  deshalb  gegen 
ihn  ein  Strafbefehl  erlassen,  und  auch  die  beiden  gericht- 
lichen Instanzen  hatten  die  Strafe  wenigstens  in  Höhe  des 
Mindestbetrage^  von  einer  Mark  aufrecht  erhalten.  Das 
Kammergericht  erachtete  die  Revision  des  Angeklagten  für 
begründet  und  sprach  ihn  von  Strafe  mul  Kosten  frei  mit 
folgender  Ausführung:  Schon  die  Fassung  der  Polizeiver- 
ordnuog  lasse  es  mindestens  zweifelhaft,  ob  an  die  lieber- 
tretuog  der  Vorschrift,  betreffend  Aufbewahrung  des  Fahr- 
scheins, eine  Straffolge  habe  geknüpft  oder  nur  bestimmt 
worden  solle,  dass  in  diesem  Falle  das  Fahrgeld  nochmals 
entrichtet  werden  muss.  Falls  aber  das  Erstere  beabsichtigt 
wäre,  so  würde  eine  solche  Strafandrohung  nicht  rechts- 
verbindlich sein.  Denn  zu  den  durch  Polizeiverordnung 
zu  regelnden  Gegenständen  (§  <>  des  Polizeivcrwaltungs- 
gesetzes  vom  11.  März  1950)  gehöre  zwar  unbedenklich 
der  Betrieb  der  Strassenbahnen  uud  der  Erlass  von  Vor- 
schriften für  den  Verkehr  auf  die-en,  nicht  aber  das  rein 
privatrechtliche  Verhältnis«  zwischeu  Bahn  und  Fahrgast, 
wie  es  in  dem  Anspruch  der  Krstereo  auf  Entrichtung  des 
Fahrpreises  zu  Tage  trete.  Die  lediglich  zur  Sicherung 
dieses  Anspruches  getrollcnen  Bestimmungen  könnten  nicht 
mehr  als  unter  den  § (I  a.  a.  I).  und  insbesondere  unter 
lit.  I)  dort  fallend  angesehen  und  daher  nicht  rechtswirksam 
unter  Strafandrohung  gestellt  werden.  Auch  die  Vicht- 
befolgung von  Weisungen  der  Bahnbeamten  könne  uns  dem 
gleichen  Grunde  strafrechtlich  nur  dann  geahudet  werden, 
wenn  sich  die  Weisung  auf  einen  solchen  Gegenstand  be- 
ziehe der  an  sich  der  polizeilichen  Regelung  unterliege. 
Sonach  sei  in  dem  festgestellten  Thatbestamlc  eine  3trni- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mfthle  für  Stampfasphalt  aus  deu  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mous-Slldfraukreich. 

..j...:  Seit  1SÜ9  in  Berlin  70000  rj m verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

naclldedkliujgCH  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  w..  wasserdichte  Keller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortlieilhaft 
vertheil t;  jede  vorkoinmende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
Überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

25  3-o.grn.is33 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertlieilt  vou 


John  Fowler  & Co.. 
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bare  rebertretuug  der  J’olizeiverordnung  überhaupt  nicht  zu 
linden. 

Freiheit  von  Abgaben  (Brückengeld)  auf  Grand 
eines  vor  Einführung  des  Allg.  L.-Rs.  entstandenen  und  in 
rechtlicher  Eebung  gebliebenen  Gewohnheitsrechts.  Aus 
den  Entscheidungsgründen  eines  Urtheils  des  IV.  Civil* 
Senats  des  Reichsgerichts  vom  2t>.  Juni  1*93;  .Zu  den  in 
den  §§  4 — 3,  II  14  A.  Ld.-Rs.  nufgestellten  Befreiungs- 
gründen  kann  das  behauptete  Gewohniieitsrecht  nicht  ge- 
rechnet werden.  § 4 Hisst  zwar  ausdrückliche  Privilegien 
als  Grund  der  Befreiung  von  Abgaben  zu.  Auch  steht 
der  Annahme  nichts  entgegen,  dass  ein  Privilegium  als 
eine  Specialreclitsnorni  ebensowohl  durch  Gewohnheits- 
recht wie  durch  Gesetz  entstehen  kann;  allein  wenn  das 
Gesetz  im  § 4 zu  den  Gründen,  aus  denen  die  Freiheit  von 
cinor  Abgabe  im  Rechtswege  geltend  gemacht  werden  darf, 
ausdrückliche  Privilegien  zählt,  so  weist  das  Erforder- 
niss der  Ausdrücklichkeit  darauf  hin,  dass  ein  Privilegium, 
weDn  es  die  fragliche  Wirkung'  haben  soll,  auf  dem  zum 
Ausdruck  gekommenen  Yerleihungswillen  der  zur  Ettheilung 
des  Privilegiums  berufenen  staatlichen  Gewalt  oder  ihres 
Organes  beruhen  muss,  dass’  also  ein  Gewohnheitsrecht, 
auch  wenn  dadurch  ein  Privilegium  entstehen  kann,  doch 
uicht  das  Erfordemiss  eines  ausdrücklichen  Privilegiums 
herzustellen  vermag.  Erweist  sich  damit  das  Gewohnheits- 
recht noch  den  Bestimmungen  des  A.  L.-Rs.  als  nicht  ge- 
eignet, die  behauptete  Freiheit  des  Klägers  von  der  Ab- 
gabe zu  begründen,  so  wäre  damit  allerdings  nicht  aus- 
geschlossen, die  Freiheit  vom  Briickenpdd  auf  ein  vor 
Einführung  des  A.  L.-Rs.  entstandenes  und  in  rechtlicher 


Uebung  gebliebenes  Gewohnheitsrecht  zu  stützen.  Allein 
die  Berücksichtigung  eines  derartigen  Gewohnheitsrechts 
im  ordentlichen  Rechtswege  würde  voraussetzeu.  dass  die 
Verkehrsanstalt,  für  deren  Benutzung  die  streitige  Abgabe 
erhoben  wird,  im  Wesentlichen  dieselbe  geblieben  wäre. 
Hätte  also  auch  die  Gutsherrschatt  von  K.  für  die  Be- 
nutzung der  im  J.  1741  abgebrochenen  hölzernen  Brücke 
gcwohuhuifsrechtlich  kein  Brückengeld  und  für  die  Be- 
nutzung der  Führe  vom  .1.  1741  bis  zur  Einführung  des 
A.  i».-Ks.  gewolinheitsrechtlich  kein  Fährgeld  zu  zahlen 
gehabt,  so  kann  sie  doch  im  Rechtswege  nicht  mit  der 
Behauptung  eines  Gewohuheitrechts  gehört  werden,  das 
ihre  Befreiung  von  der  Entrichtung  eines  Brückengeldes 
für  die  Benutzung  der  jetzt  vorhandenen  steinernen  Brücke 
begründen  soll.“  0. 


• Vermischtes. 

Zulassung  von  Kllnksrplatten  za  TrottolrpflasUrun- 

gen.  Der  Stadtvath  von  Wien  lmt  die  vom  Bauamt  beantragte 
allgemeine  Zulassung  von  Klinkerpintton  zur  TrottoiruHastorung 
für  die  Prodncte  der  Firmen:  C.  Sr.ltlimp  in  Senattau  hei 
Ztmim,  Toplitzor  Chamottevvaarenfahrik,  Lederer  u.  Nessenyi, 
0.  Spitzer  und  Fürst  l.iec.htenstein'sflh»  Thomvaarenfnbrik  ge- 
nehmigt. Die  Oberfläche  der  Platten  muss  mindestens  18/18  cm 
gross,  an  den  Kanten  ungefasst  und  durnh  6 bis  t>  nun  tiefe 
Ruthen  in  mindestens  vier  Peldor  untertheilt  sein.  Die  Stärke 
der  Platten  muss  als  geringste  4 cm,  bei  Ueberfnhrton  6 eu»  be- 
tragen. Die  Platten  müssen  auf  eine  10  etn  starke,  bei  l’eber- 
lährteit  auf  eine  15  cm  starke  Betonunterlage  gelegt  und  mit 
Ccmcntmortcl  ausgegossen  werden. 


B@xlln.er  -^Äusplralt-G-esollsclxsbft 

KOPP  & CÜ! 

BERLIN  (Martinlkenfelde)  Kaiserin  A ugiiMta- Allee  28|29. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hanno  vor.  Münster  und  Lübeck  rot  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzoement  und  Isolirplatten,  Oacheindeckunges  in  Holzcement,  Pappe,  Schierer  eto. 
Uabernahme  von  Asphalt! rungon  jeder  Art,  eowio  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

-H-  Eigene  Asphaltgruben  in  Torwohle.  -M- 


etc. 


Pferde-Betrieb. 


Hand  Betrieb. 


Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  .Specialfabrik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 


jeder  Art. 


Gauze  Anlagen  und  sämmtUche  Eiazeltiieile. 
Prima  Referenzen 


Spezialität  seit  1868. 


Eisenbahnen  mit  Drahiseilbetrieb. 


« _ 

Drahtseil  continuirlich  umlaufend  jkeine  Luftdrahlseil- 

bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steifen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-,  Pferde-  oder  eledrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 


Zweite  Beilage. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassentm 


Chicago,  10.  Januar,  Hin  liier  oiugoführtus  neues  System  Jur 
Laternenanzündung  von  Jur  Gasanstalt  aus,  widchos  also 
Personen  zum  AnzünJen  Jer  einzelnen  lampen  nicht  bedarf, 
erreicht  den  Zweck  durch  den  Druck  des  Casus  in  den  Leituugs- 
rohren  selbst.  Zu  diesem  Zweck  ist  unter  dom  Brunner  einer 
jeden  Lampe  ein  kleiner  Gasometer,  nicht  grösser  wie  ein 
grosser  Fingerhut,  vorgesehen,  der  in  Quecksilber  taucht  und 
in  dessen  Iunenraum  das  Gas  zunächst  tritt.  Feber  demselben 
befindet  sich  ein  Elcctromugiiut  mit  Inductionsspule,  dessen 
Drnbtleitung  nach  einer  im  LatoriienfUss  befindlichen  galvani- 
schen Batterie  führt.  Wird  nun  in  der  Gnsfahrik  der  Haupt- 
bahn geöffnet  und  auf  den  liauptgasomcter  ein  etwas  grösserer 
Druck  gegeben,  so  hebt  sich  der  kleine  Gasometer,  bewirkt 
den  electrtschon  Schluss  im  .Magneten,  wodurch  dieser  den 
Initupeuhahn  öffnet,  während  ein  gleichzeitig  überspringender 
eloetrisclier  Funken  die  Lampen  nnziindot.  Umgekehrt  kann 
auch  die  Löschung  von  der  Centrale  aus  bewirkt  worden. 
Die  einfache  Erfindung  bezeichnet  wiederum  eine  neue  Art  der 
Kraftübertragung  auf  weitere  Entfernungen. 

EloctrUcho  Stadtbahn  11  ulen.  Gegon  des  Project  der 
Wiener  Trnimvavgusellsclinfl  um  priucipielle  Gestattung  des 
eloct rischen  Betriebes  mit  oberirdischer  Stromleitnng  auf  der 
circa  S km  langen  Transversalst  recke  Kronprinz  Rudolfstrasse- 
Praterstern-Wallensteinstrasse-Spitnlgasse-Kaiserstras.se  liabett 
sich  das  Bauamt  und  der  Magistrat  ausgesprochen.  Es  wurde 
nun  vom  Studtratlie  Herr  Baurath  Karins  als  Experte  zur  Aeusso- 
rung  eingeladen.  Baurath  Kareis  et  klärte,  die  unterirdische 
Zuleitung,  namentlich  nach  jenem  Systeme,  Welclies  in  Buda- 


pest so  erlolgreich  angewendet  werde  und  das  in  Wien  durch 
die  Anglobauk  projoctirt  soi,  habe  eine  Reihe  von  Vorzügen 
aufzuweison,  welche  dessen  Anwendung  als  wünschonsworth 
erscheinen  lassen.  Nichtsdestoweniger  sei  es  bis  jetzt  in  sehr 
geringem  Umfange  zur  Anwendung  gokommou,  so  zwar,  dass 
von  den  12  000  km  in  der  Welt  existirenden  electrisclien  Eisen- 
bahnen ungefähr  10  km  mit  unterirdischer,  die  auderen 
1 1 960  km  aber  mit  oborirdiseber  Strmnzuführung  versehen 
sind.  Einige  Bahnen  weiden  auch  schon  gegenwärtig  mit 
Aceumulatorun  betrieben  und  es  sei  durchaus  nicht  unmöglich, 
ja  jeder  Techniker  wünsche  es.  dass  ein  Accumulator  gefunden 
werde,  dor  dessen  ausschliosslicho  Verwendung  zum  Betriebe 
elect  rischer  Bahnen  zur  Folge  haben  werde.  Der  Betrieb 
mittels  combinirtor  ober-  und  unterirdischer  StromzufUhrung 
sei  möglich  und  nach  Angabe  von  gewiegten  Constructeuren 
die  Zeit  nicht  mohr  fern,  wo  diese  Angelegenheit  einer  ge- 
deihlichen Lösung  zugeführt  werden  könne.  \ ielos.  was  gegen 
den  Betrieb  mit  oberirdischer  Leitung  vorgehracht  werde 
könne  als  übertrieben  bezeichnet  werden.  Die  Gemoiude  könne, 
sich  glücklich  schätzen,  innerhalb  ihres  Stadtgebietes  beide 
Systeme  auf  ihren  Werth  prüfen  zu  können.  Nach  der  An- 
hörung des  Experten  wurde  beschlossen,  sätntntliche.  bisher 
von  verschiedenen  Seiten  dor  Gemeinde  in  Vorlage  gebrachten 
Tramwayprojecte  mit  electrischem  Betriebe  gemeinsam  zu  be- 
handeln. 


Strassen-  und  G&rtsnwalzea 


Ein  Betriebsleiter 

für  unsere  Schmalspurbahn,  Autritt  nach 
Uoboroinkunft.  wird  gesnoht.  Nachweis 
über  Kennt ti iss  des  Locoinotivbaues,  der 
Reparaturen,  sowie  des  Strecken-Ober- 
baues, Aufnahme  von  Nivellemonts,  An- 
fertigung von  Conccssionszeichnungen,  bei 
energischem  Character  ist  beizubringen. 

Anfungsgebalt  Mk.2100.  — ,frei  Wohnung, 
Kohlen  und  Beleuchtung.  Kurze  Be- 
schreibung des  Lebenslaufs  nebst  Zeugnis«- 
abschrifteti  sind  zu  senden  an: 
Actleu-j6u«'k©rf«t»rik 
-S*7"ier  zcla.  oel  aNKrlca. 
Post-  und  Eisenbahnstation  Prov.  Posen. 


Jeder  Grösse  und  Con.tructlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


= Schubkarren  = 

L Leinveber  & Co.  Gleiwltz. 


Baukalk,  Cement,  Carbolineum 

Gebrüder  Nitschke,  Breslau. 


Pflaster-  und  Gartenkies. 

Boehudel,  Berlin,  Wienerstr.  8 b. 


M&atix-Brod«. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Hastlx-Brode. 


SchuU-Mxrke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Sxliuti-Mirkc. 


1 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers-Asphalt,  Ooudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  au 
obigo  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf-Asphalt-Falir-Strasson  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  rosp.  3G  km  aufzuweisen 
hat)  machon  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsero  Val  de  T ravars-Guss- Asphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unseror  Val  de  Travers-Kastlx-Brode  wird  nachgoahmt  nnd  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worto  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  gonau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


i 


ü 


m 


m 


i 

1 


Digitized  by  Google 


'V 


US 


Beilage  der  Zeitschrift  fttr  Transportwesen  und  Strassenlian. 


No.  l 


"Statistik  und  Belm  bs-Krgf  baisse  von  Local-  und  Strasseubahnen  im  Mouat  Januar  1894. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 

Be- 

triobs- 

lange 

Betriebs-Einnahmen 
im  Januar 
1894  1893 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einn.  im  Januar 
pro  km  ßetriebslnnge 
1891  1893 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 



km 

Mark 

Mark 

Mark 

Murk 

Mark 

Mark 

1.  Deutschland. 

Berliner  Pfurdc-Eiscnbnhn-Gesellschaft  . 

iU 

r>d  ns*, 

48017.J8 

-i-  H 1 l7.-a 

3 785,— 

1 

1 3 ltl 5,-  - 

r»iu,  - 

(«rosse  Borliner  l’lWdt^Ktaonlmhii-Actteii- 
Qewlldoliail . . 

2G0«  ; 

1 182885« 

! (187  o.’r»« 

4-  105939« 

1 550,-, 

4 182.» 

4-  BUS .. 

Neue  Berliner  Pfctdehahn-Oesellaciinfi  . 

3% 

147  133« 

115786« 

4-  31998« 

4 458,» 

3 507,  . 

■4-  95lw 

Breslauer  Strassen-Eieenbalm-Geselleoh. 

27*» 

88825« 

79  754« 

■b  1071« 

3 063.* 
2022,— 

2910— 

-s  123- 

C'ülnischci  Sl  rnssunimhn-Gesollschaft  . . 

50, , 

100909«. 

82  Olli,-, 

+ 18938,10 

1 611« 
7 469,« 
5 624, — 

-j  3sO,- 

Frnhkfurter  Trambahn-Gesellschaft  . . 

87* 

173  079« 

162  869,- 

+ 10209..,, 

7 059,— 

— 410|” 

Hn  nitm  rger  St  rossen- Eisen  bahn-(«esel!sch. 

102*1 

571398,4. 

673  702, -„ 

-i-  693« 

5631« 

Leipzig.  Pferde -Eisen  bah  n-GuseUsch.  A.  G. 

46, » 

159  23t« 

148  821« 

4-  I2  410,;i 

3 418« 

Jj  152.02 
3 17ö^j 

-+-  20 

Magilebtirg.Strossen-Eisenbahn-Gesellsch. 

18-mo 

GO  ÖC9,;, 

57G7l“ 

4-  2 398.,, 

3 307,^ 

-t-  13'2„„ 

II.  Niederlande. 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Niütl.  Gttldoo  Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Rottevdamscho  Tramway-Maatschappij  . 

lG,a 

67  990,i# 

54  219,,., 

4-  3 740, Is 

3 740,— 

8455,— 

4-  285,— 

III.  Schweiz. 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Zürcher  Strassunbahn  . ■ 

38  2 0« 

3t  W5G,„. 

+ 3 734« 

4 «1« 

3 919« 

4-  592wt 

. • 

| *)  Einnahme  pro  Wagenkm. 

11,:  Pfg- 

3!),,  lYg.  | + 2„  Pfg. 

I 


o r p.t.  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

MM  Oaol.-Ung.  Privfl.gium.  MM  ™ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bet  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprüchen.  — Bei  sümmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeiuhrt;  bei 
vioien  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  and  Dampfstrassen- 
balia-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Datnpfschiobebühnon  und  Dampffrthrschiffen.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neneste,  bei  den  preusa.,  skebs.  und 
bayer.  Staatsbabnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
und  bei  den  rnss.  Bahnen  eingefübrte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sSchs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fallen. 
— Grundform  28  auch  bei  Vollbahn  en.  — Empfehlungen  dnreh  hohe  Behörden.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hahn  am  Könnet  (Daropfzulasshahn)  mit  selbst- 
tätiger Wasserabloitung,  bei  bill.  Preise,  fUr  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schaden,  nach  bewährter  Bauart. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  fürRR  j Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
P Unfallverhütung  Berlin  1889.  {£  In  Chioago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.' Abhandlungen  In  Engl.,  Frau.,  Hat.,  Holl.,  Rus. 


Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann 
Carl  Beermann 
Carl  Beermann  • 
Carl  Beermann 


Strassenkehrmaschinen 

Sprengwagen 

Absehlämmmaschinen 

Mül  labftihr  wagen 

Kehriehtkarren 

Kehrichtsammelkasten 


etc.  etc 

Alto  (fcriUIie  zur  SfraMHOiiroiuigti ng  in  licsler,  «ollkoiumeuMtcr 

.illMllkhrtlllg  J1:—  . 

Reichhaltige,  ülustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO., 

Mnwltliifnfwlirlk  umi  ArtglljWSWS - ltmi 


2.  ® s-  i.s.11  ja 

Ist 

lifo  I £ 

i 8 g.  5 <3 


Für  Iledaction,  Exposition  und  Vortag : Julius  Engelmann,  Berlin,  Lützow-Strsaee  97! 
Druck:  Ilechl  & H u feil  liäusor,  vormals  Wilhelm  Hecht's  Hofbuchdruckerei,  Rixdorf-BerÜn  S.O. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 


Organ  zur  Hebung  de* 


Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

tloior  Mitwirkung  liervoroigemler  Kri.fto  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 
lÜMiunrr  t-  ■ Volkswirtschaft. 


Berlin , 10.  März  1894 . 


XI.  Jahrgaog. 


Zuschriften  und  Manuscripte  werden  an  die  Veilai’-handlung  erbeten,  lleinäge  «erden  gont  entgegengatiommon. 


kosten  für  die9Bt*pa!tFetilx«na«d*rd*f*a  Raum  Pf«aai£. 
Bei  4 s 13  K dSrnaliaer  Aufgabe 

‘ li>"fo  ZTSl's,  4ll  pCt  Rabatt. 


Dpilnrrpn  «'eich«  franco  Berlin  zu  liefern  sind.  laut 
OeUcigeil,  Vereinbarung 


Inhaltsverzeichnis»: 


i:  l'eher  Asphalt-,  Holz-  Und  Steinpflaster.  iV  — Ueber  den  Strassonbau  auf  der  Ausstellung  von  Chicago, 
lagen:  Chicngo's  grosser  Entwäsxerunesounnl.  (Illust r.)  - Straasenbahnwesen : ('eher  amerikanische 


Strastanbau: 

— Städtische  Anlagen:  w 

Strassenhahneit.  II.  — Die  Gas- Bulin.  Hl.  ■—  Magdeburger  Strassenhalm-Iiesellsclmlt.  — Beonndär- und  Tertiärbahnwesen : 
Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau  von  Nebenbahnen.  VIII.  — Seeundär-,  Tertiär-  nnd  Strassenbabn-Naohriobten. 
Entscheidungen.  — Littet  atur.  — Vermischtes. 


Slr««»eu  bau. 

Ueber  Asphalt-,  Holz-  und  Steinpflaster. 

IV. 

Ebensowenig  wie  in  London  ist  die  ausgedehnte  Ver- 
wendung von  Holz  zur  Strassenpflasterung  in  Paris  etwa 
auf  die  Erkenntnis»  von  der  grösseren  Vorziigliekeit  des- 
selben gegenüber  dem  Asphalt  zurückzuführen,  vielmehr 
liegt  der  Grund  hiervon  lediglich  in  den  üblen  Erfahrungen, 
die  man  im  Jahre  1878  mit  der  Vergebung  der  Slrassen- 
Asphaltirung  an  den  Mindestforderndcn  und  mit  einem 
zur  Stampfarbeit  ungeeigneten  Material  gemacht  hatte. 

Bis  zum  31.  Deccmher  1877  befand  sich  die  Her- 
stellung der  Pariser  Aspbaltstrassen  in  den  Hiinden  der 
Compagnie  generale  des  Asphaltes  de  France,  der  Ge- 
sellschaft, welche  dieselben  in  Frankreich  eingeführt  und 
das  Heretellungsvei  fahren  ausgeprobt  und  festgestellt 
hat,  so,  wie  solches  jetzt  noch  bis  auf  geringe  Ver- 
besserungen gehandhabt  wird.  Zn  ihren  Stampfarbeiten 
verwandte  die  Gesellschaft  den  Asphalt  vom  Val  de 
Travers.  Bei  Ablauf  des  Vertrages  -mit  der  Compagnie 
gfiuerale  wünschte  der  Pariser  Stadtnah,  vermittelst  einer 
anzustellenden  Vergebung  au  den  Mindestfordernden 
einen  billigeren  Preis  zn  erzielen.  Dies  gelang  zwar  auch, 
brachte  jedoch  der  Stadt  keinen  Segen,  wohl  aller  sehr 
bedeutende  Unkosten,  denn  der  Unternehmer,  in  dessen 
Hände  die  Herstellung  der  Asphaltstrassen  überging, 
war  so  unvorsichtig,  da  ihm  der  Val  de  Travers-Asphalt 
nicht  zugänglich  war,  uubewährtes  und,  wie  sich  daun 
zu  seinem  grossen  Schaden  herausstellte,  uneeeigiietes 
Material  zu  verwenden,  wodurch  efne  Katastrophe  her- 
beige  fuhrt  wurde,  in  Folge  deren  - bereits  im  Winter- 
von  1878  auf  1870  — die  sünimtlichen,  neu  aufgebrachten 
Asphaltdecken  einer  schnelleu  Auflösung  and  völligem 
Verderb  yerfieleu.  Mit  den  von  ihm  ausgeführten  Asphalt- 
strassen  brach  auch  der  Unternehmer  zusammen,  und 
da  die  von  ihm  hinterlegte,  der  Stadt  verfallene 
Caution  trotz  ihrer  bedeutenden  Höhe  hei  weitem  nicht 
dazu  hinreichte,  die  Kosten  der  Wiederherstellung  der 


Asphaltstrassen  zu  bestreiten,  so  erwuchsen  der  Stadt 
aus  ihren  unglücklichen  Maassnahroen  sehr  beträchtliche 
Unkosten. 

Xach  solchen,  allerdings  nicht  unverschuldeten  trüben 
Ei  fahrungen  war  es  daher  nicht  zu  verwundern,  dass  die 
Pariser  Stadtverwaltung,  welche  die  Beseitigung  des 
Macadam- Pflasters  von  den  städtischen  Strassen  in  An- 
griff genommen  hatte,  sich  nicht  für  Asphalt  als  Material 
für  die  UmpÜHsteruugen  entschied,  sond  rn  das  Anerbieten 
einer  englischen  Gesellschaft  (welche  für  diese  Unter- 
nehmung eine  besondere  französische  Zweiggesellschaft 
gründete)  annahm,  — es  war  dies  im  Jahre  1881  — 
auf  eiuer  grösseren  Anzahl  von  Aveuuen  und  Boulevards 
Holzpflasterungen  auf  eigeue  Kosten  auszuführen  und 
während  18  Jahre  zu  unterhalten,  unter  der  Bedingung, 
dass  das  Anlagecapital  während  dieser  Zeit  durch  jähr- 
liche Zahlungen  verzinst  und  amortisii  t werde.  Da  diese 
Holzpflasterungen  sich  gut  bewährten,  man  aber  anderer- 
seits die  Bedingungen  des  Abkommens  mit  der  gedachten 
Gesellschaft  als  für  die  Stadt  lästig  und  ungünstig  em- 
pfind, endlich  auch  nach  den  gemachten  Beobachtungen 
eine  gründliche  Controle  des  zu  verwendenden  Holzes  als 
unumgänglich  notlnvendig  erkannt  hatte,  so  entschloss 
sich  die  Pariser  Bauverwaltung  (im  Jahre  1883)  auf 
Anregung  des  .Siadtrathes,  die  Ausführungen  weiterer 
Holzpflasterungen  in  eigeue  Verwaltung  zu  unternehmen, 
und  zwar  von  dem  Schneiden  des  Holzes  an  bis  zur 
Versetzung  der  Holzklötze.  Durch  ein  sehr  strenges 
Verfahren  bei  Prüfung  der  zu  verwendenden  Hölzer  und 
durch  Verlegung  ausgesuchter,  lediglich  Kernholz  euL 
haltender  Klötze  auf  den  Hauptverkehrsstrassen  ist  es 
denn  nun  allerdings  gelungen,  • — gegenüber  dem  sonst 
gewöhnlichen  Verlaufe,  bei  dem  die  ungleiclnnässige  Ab- 
nutzung der  ohne  Rücksicht  auf  ihre  verschiedene  Wieder- 
stamlslühigkeit  verlegten  Klötze  die  baldige  Aufhebung 
der  Ebenheit  und  den  schnellen  Verderb  des  Holzpflasters 
herbeifühlt  — nunmehr  eine  längere  Erhaltung  des 
letzteren  in  gutem  Zustande  zu  erzielen;  wohlbemerkt 
aber  nur  bei  Verwendung  von  Klötzen  erster  Answahl. 
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Während  der  Ingenieur  des  früheren  Metropolitan 
Board  of  Works,  Bazalgette,  in  London  nach  seinen 
augestellten  Beobachtungen  und  gesammelten  Erfahrungen 
die  Dauer  einer  Holzpflastemug  in  sehr  verkehrsreichen 
Strassen  auf  4 bis  5 Jahre,  in  solchen  mit  mittelstarkem 
Verkehr  auf  5 bis  7 .Jahre  und  in  schwach  befahrenen 
Stra«sen  auf  8 bis  10  Jahre  schätzte  (nach  der  Ansicht 
des  Londoner  Strasseubau-Ingeuieurs  George  H.  Stayton 
ist  „nach  Gjähriger  Benutzung  die  Oberfläche  der  mit 
Holz  gepflasterten  Strassen  meist  sehr  schlecht  geworden, 
sodass  eine  Reparatur  nicht  mehr  recht  vortheilhaft  er- 
scheint“), soll  man  nach  den  Ermittelungen  des  Dircctors 
der  öffentlichen  Wege  und  Promenaden  der  Stadt  Paris, 
Ingenieur  en  clief  Allard,  die  Dauer  eines  Holzpflasters 
auf  durchschnittlich  8 Jahre  auuehmeu  dürfen.  Diese 
Durchschnitts berechnnog  hat  jedoch  eine  schwache  Seite. 
Derselben  liegt  nämlich  die  Feststellung  zu  Grunde,  dass 
die  Abnutzung  des  Holzpflasters,  je  nach  der  Stärke  des 
Verkehrs,  jährlich  zwischen  1 und  1 7 mm  beträgt,  wo- 
raus dann  der  Durchschnitt  von  9 mm  gezogen  ist.  Bei 
einer  Höhe  der  zur  Verwendung  gelangten  Klötze  von 
15  cm  und  der  zulässigen  Abnutzung  derselben  bis  auf 
8 bis  7 cm  würde  eine  jährliche  Abnutzung  von  1 mm 
eine  Dauer  einer  solchen  Holzpflastemug  von  70  bis 
80  Jahren  ergeben,  was  aber  bei  einem  organischen 
Gebilde,  wie  es  das  Holz  ist,  ausser  aller  Möglichkeit  liegt. 
Es  kann  daher  auch  diese  Abnutzung  von  jährlich  1 mm 
nicht  in  Rechnung  gestellt  werden,  wenn  mau  ein  auf 
Zuverlässigkeit  Anspruch  machendes  Ergebniss  der 
Berechnung  der  durchschniti liehen  Dauer  des  Holz- 
pflasters erzielen  will.  Der  fragliche  Mindestbetrag  der 
Abnutzung  von  1 mm  wird  vermuthlich  in  breiten  Strassen 
auf  der  Snassenkrone  stattfiuden,  woselbst  nur  sehr 
wenig  gefällten  wird,  da  die  Fuhrwerke  in  der  Regel 
nur  die  Seiten  benutzen,  in  Befolgung  der  polizeilichen 
Vorschriften  zur  Regelung  des  Warenverkehrs.  Von 
irgend  einem  nennenswerthen  materiellen  Nutzen  wird 
diese,  wesentlich  geiingere  Abnutzung  der  Holzklötze 
auf  der  Strassenkrone  schwerlich  sein,  denn,  sobald  die- 
jenigen auf  den  Seiten  so  weit  abgefahren  sind,  dass  sie 
der  Erneuerung  bedüifen.  wird  man  auch  jene  beseitigen 
müssen,  nur  dass  sie  vielleicht  noch  eine  Verwendung 
in  Nebenstrassen  gestatten.  Dagegen  wird  durch  die 
ung'eichmässige  Abnutzung  der  Klötze  der  Uebelstand 
hervorgerufen,  dass  mit  den  Jahien  die  Strassenkrone 
zu  hoch  zu  liegeu  kommt  und  sich  mit  der  Zeit  in  der 
Mitte  einer  solchen  Strasse  eiue  Erhöhung,  eine  Art 
Kamm,  bildet.  Die  jährliche  Dauer  einer  mit  Holz  ge- 
pflasterten Stras.-e  — d.  h.  in  gutem  Zustande  — wird 
man  höchstens  auf  10  Jahre  anuebmen  düifen,  ent- 
sprechend — nach  obigen  Ansätzen  — einer  jährlichen 
Abnutzung  vou  7 bis  H mm.  Der  Durchschnitt  zwischen 
diesem  Mmdestbetrage  der  jährlichen  Abnutzung  und 
dem  obigen  Höchst  betrage  von  17  mm  würde  12  mm 
und  eine  durchschnittliche  Dauer  des  Holzpflasters  von 
etwa  G Jahren  ergeben,  was  wohl  auch  den  thatsäch- 
liehen  Verhältnissen  näher  kommen  dürfte,  als  die  obige 
Berechnung  von  8 Jahren.  Unterstützt  wird  diese  Ver- 
muthang durch  die  Wahrnehmung,  dass  die  Unternehmer 
von  Holzpflasternngen,  auch  nach  Pariser  Ait,  gerade 
kein  grosses  Vertrauen  auf  eiue  längere  Dauerhaftigkeit 
desselben  an  den  Tag  legen,  im  Gegentlieil  bestrebt 
sind,  die  Gewährleistungsfrist  möglichst  herabzumindern. 

Die  dem  Holze  innewohnenden  ungünstigen  und 
nachtheiligen  Eigenschaften,  namentlich  die  hygros- 
kopische, können  auch  durch  die  sorgfältigste  Auswahl 
der  Klötze,  durch  stärkeres  od-r  schwächeres  Imprügniren, 
durch  das  Verlegen  derselben  in  der  Diagonale  zur 
Fahrrichtnng,  durch  Vergiessen  der  Fugen  mit  Gement 
und  sonstige  Vorkehrungen,  die  vorgesch  lagen  und  aus- 
geführt woiden  sind,  auf  eine  längere  Dauer  nicht,  ge- 
hoben werden.  Am  besten  scheint  sich  noch  die  häufige 


Bekiesung  der  Oberfläche  bewährt  zu  haben;  indessen 
schafft  man  dadurch  doch  nur  eine  Kies-Chaussee  auf 
einer  Holzunterlage  und  werden  durch  eine  solche  An- 
lage die  Uebelstände  des  glücklich  aus  deu  Städten  ver- 
baunten  Macadam-Pflasters : Staub  bei  trockener  und 
Schmutz  bei  feuchter  Witterung,  wieder  eingeführt.  Da- 
mit dürften  denn  doch  die  Vortheile,  die  man  sich  von 
dein  Holzpflaster  verspricht,  bezw.  die  versprochen  werden, 
zu  theuer  erkauft  sein. 

Die  in  Paris  durch  die  vorgedachteu  Verbesse- 
rungen erzielten  Ergebnisse  sind  hiernach  nur  gering- 
fügiger Art  uud  lassen  die  in  den  vorhergehenden  Ab- 
schnitten erörterten  Nachtheile  und  Uebelstände  des  Holz- 
pflasters. wie  geringe  Dauerhaftigkeit,  häutige  Unter- 
brechungen des  Strassen  Verkehrs  durch  Reparaturen  und 
Eineuerauge»  des  Pflasters,  Quellen  des  Holzes,  Ein- 
dringen vou  Unreinigkeiten  zwischen  die  Fugen  und 
unter  das  Pflaster,  Erzeugung  von  Erkrankungen  durch 
eingeathmeten  Holzstaub  u.  s.  w.  unberührt,  und  zu 
alledem  ist  noch  das  Holzpflaster  wegen  seiuer  geringen 
Dauerhaftigkeit  recht  kostspielig.  Während  der 
18jährigen  Vertragsdauer  stellte  sich  der  von  der  Stadt 
Paris  der  englischen  Gesellschaft  zu  zahlende  Preis,  je 
nach  dem  stärkeren  oder  geringeren  Verkehr  auf  deu 
betreffenden  Strassen,  auf  9G,««.  bezw.  auf  90, »o  fr., 
=78  zu,  bezw.  73,1»  Mk.  Wenn  es  nun  auch  durch  die 
sparsame  eigene  Verwaltung  der  Stadt  gelungen  ist. 
diese  Kosten  auf  54rv>  fr.  = 44, u Mk.  herabzumindern, 
so  ist  dieser  Preis,  der  sich  für  ein  gutes  Holzpflaster 
vou.  wirklich  durchschnittlich  Sjähriger  Dauer  auch  für 
Berlin  kaum  billiger  stellen  wird,  doch  immer  noch  — 
ganz  abgesehen  von  den  grossen  Vorzügen,  welche  der 
Asphalt  sonst  noch  bietet  — mehr  als  das  Doppelte  des 
Betrages,  welcher  liier  während  18  Jahre  für  letzteren 
gezahlt  wird,  ln  Berlin  beträgt  nämlich  der  Preis  der 
Asphaltfahrbahn  von  5 cm  Stärke  einschliesslich  der 
Betonunterbettung,  auf  welche  nach  dem  Jahresberichte 
des  Magistrats  über  die  städtische  Bauverwaltuug  für 
1889/90  etwa  4. ,vi  Mk.  entfallen,  15,bo  Mk.  für  das  qm; 
hierzu  treten  an  Unterhaltungskosten  nach  rund  5 jähriger 
unentgeltlicher  Unterhaltung  für  weitere  13  Jahre,  zu 
50  Pfg.  das  Jahr,  6,rtü  Mk.,  sodass  die  Kosten  der 
Asphaltdecke  während  18  Jahre  sich  auf  17,5«  Mk 
stellen  — gegen  54,.-,o  fr.,  vou  denen  aber  gleichfalls 
die  Kosten  der  Betonunterbettung  mit  5, so  fr.  in  Abzug 
zu  biingeu  sind,  also  49  fr.  = 39, e»  Mk.  Kosten  der 
Pariser  Holzpflasterung  während  der  gleichen  Zeit  (es 
sind  dies  22G,«%  der  ersteren);  uud  nach  diesen  18  Jahren 
hält  die  Asphaltdecke  noch  mehrere  Jahre  aus,  wenigstens 
2 Jahre,  wofür  Gewähr  geleistet  ist.  wogegen  eiu  auf- 
geuommeues  Holzpflaster  einen  werthlosen  Haufen  un- 
brauchbarer Holzklotzüberreste  Bildet. 

Uebrigens  darf  bei  eiuer  Vergleichung  mit  Paris 
nicht  übersehen  wehleu,  dass  dort  der  Strassenverkehr 
das  Pflaster  mehr  augreift,  als  dies  in  irgend  einer 
anderen  Stadt,  selbst  London  nicht  ausgenommen,  der 
Fall  i>t.  In  London  ist  zwar  an  einigen  Stellen  der 
Fnhrvverksverkehr  noch  stärker,  als  in  Paris,  was  aber 
in  letzterer  Stadt  denselben  für  das  Pflaster  so  ver- 
derblich macht,  das  sind  die  zahlreichen  schweren,  des- 
wegen auch  mit  drei  Pferden  bespannten  mächtigen 
Omnibus  und  gewisse  beständige,  besonders  schwere 
Transporte  (wie  z.  B.  diejenigen  der  colossalen  Sand- 
steinblöcke für  Hausbauten),  wie  solche  in  auderen 
Städten  nicht  Vorkommen.  Verdoppelt  wird  der  Druck, 
den  diese  Transporte  auf  das  Pflaster  ausüben,  dadurch, 
dass  man  sich  zu  denselben,  wie  allgemein  in  Frank- 
reich, zweirädriger  Kauen  bedient,  anstatt  der  iu  anderen 
Ländern  üblichen  vierrädrigen  Wagen.  Die  rollende 
Reibung  vemrsacht  bei  der  einfachen  Fortbewegung 
dieser  Wagen  uud  Lasten  keiuen  besonderen  Schaden 
am  Pflaster;  wenn  aber  ein  solcher  Omnibus  oder  eine 
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solche  Transportkarre  gebremst  wird,  dann  ist  die 
dynamische  'Witknug  der  gleitenden  Reibung  geradezu 
vernichtend  fiir  das  Pflaster.  Aus  den  in  Berlin  ob- 
waltenden, Jür  den  Bestand  und  die  Erhaltung  des 
Pflasters  günstigeren  Verhüll  nissen  wird  man  aber  kaum 
die  Wahrscheinlichkeit  einer  längeren  Dauer  des  Holz- 
pflasters herleiten  können,  da  die  Witterung  mehr  noch 
als  der  Verkehr  an  der  baldigen  Zerstörung  desselben 
arbeitet. 

Nach  den  warmen  Empfehlungen  des  Pariser  Holz- 
pflasters und  den  beständigen  Berufungen  auf  dasselbe 
zu  urtheilen,  sollte  mau  vermuthen,  dass  in  Paris  a'l- 
gemeine  Zufriedenheit  mit  demselbeu  herrsche  uud  dessen 
Zustand  stets  und  überall  ein  vorzüglicher,  mindestens 
ein  guter  sei  Dem  ist.  indessen  keineswegs  so,  vielmehr 
haben  sich  von  der  ersten  Einführung  dieses  Pflasters 
au  Stimmen  aus  Fachkreisen  sehr  entschieden  gegen 
dessen  zu  weit  gehende  Verwendung  ausgesprochen:  «lass 
ausser  den  breiten  Avenuen  und  Boulevards,  die  die 
volle  Wirksamkeit  des  Windes  und  der  Sonue  gesratten, 
auch  enge,  ungünstig  liegende  Nebenstrassen,  in  denen 
die  Luftbewegung  behindert  ist  und  die  nur  auf  kurze 
Zeit  einen  Sonnenstrahl  erhalten,  mit  Holzpflaster  be- 
festigt worden  seien,  und  noch  dazu  mit  dem  sehr  wenig 
dauerhaften  Splintholz,  für  welches  allerdings,  um  den 
Prets  für  das  Kernholz  etwas  zu  vermindern,  eine  Ver- 
wendung geschaffen  werden  musste.  Die  häufig  sich 
wiederholenden  Klagen  uud  Beschwerden  in  der  Presse 
betreffen : das  schmutzige,  schwärzliche  Aussehen  der  mit 
Holz  gepflasterten  Strassen;  die  Beeinträchtigung  des 
ästhetischen  Moments,  indem  die  Architectur  der  an 
solchen  Strassen  gelegenen  Monumentalbauten  nicht  zur 
vollen  Wirkung  zu  gelangen  vennögen,  iu  deu  Gesannut- 
eindruck  das  hässliche  Aussehen  der  Strasse  eine  Dis- 
harmonie bringe;  das  sehr  langsame  Auftrocknen  des 
Holzes  nach  Regen  oder  Besprengling;  den  argen  Schmutz 
bei  Regenwetter,  selbst  auf  deu  breiten  Boulevards;  die 
Löcher  impflaster  der  mit  Holzklötzen  zweiter  und  nament- 
lich dritter  Auswahl  gepflasterten  Nebenstrassen,  in  denen 
das  Wasser  beim  geringsten  Regen  stehen  bleibe;  die 
üblen,  pestilenzialischen  Gerüche,  welche  dem,  einem 
Sumpfe  ähnlichen,  schwammigen  Holzpflaster  auf  manchen 
engen,  wenig  vom  Winde  bestiichenen  Strassen  ent- 
strömten; die  von  derartigen  Holzpflasterungen,  welche 
in  Zeiten  grosser  Hitze  zu  förmlichen  Ansteckungsherden 
würden,  ausgehenden  Gefahren  für  die  Gesundheit  der 
Anwohner;  end  ich  im  vorigen,  sehr  trocknen  Sommer 
die,  gleichfalls  wie  in  London  wahrgenommen,  auf  die 
Einathmuug  von  Holzstaub  zurückgefUhrten,  häufigen 
Erkrankungen  der  Respirations-Organe. 

Der  Vollständigkeit  halber  dürfen  wir  auch  nicht  un- 
erwähnt lassen,  dass  bei  deu  in  den  ersten  Tagen  des  Juli 
v.  J.  in  Paris  stattgehabten  Unruhen  das  Holzpflaster 
eine  üble  Benutzung  erfahren  hat,  iudem  es  von  den 
Manifestanten  theils  zum  Bau  von  Bairicaden,  um  die 
Strassen  zu  sperren  und  der  Bewegung  der  Polizeimann- 
schaften uud  der  bewaffneten  Macht  Schwierigkeiten  zu 
bereiten,  verwendet,  theils,  mit  Petroleum  begossen,  iu 
Brand  gesetzt  wurde 

Ueber  den  Strassenbau  auf  der  Aus- 
stellung von  Chicago 

entnehmen  wir  einem  Berichte  des  Herrn  Julius  v.  Bök 
ans  dem  „Bautechniker“  Folgendes: 

Eine  Neuheit  der  Ceraentwaarcuindustric  sind  Ceinent- 
platten  mit  Metalleiningen,  die  als  schön  und  praetisch 
zu  bezeichnen  sind.  Sie  bieten  eine  viel  grössere  Wider- 
standskraft gegenüber  den  bisherigen  Genien t platten  für 
Bodenbelag.  Es  gilt  dies  namentlich  für  Platten  mit 
ppomet rischen  und  Tapetcmnustem,  denen  die  Einlage  von 
d*r  Zeichnung  folgenden  Metalleinlugen  aus  Messing, 
Kupfer  oder  vernickeltem  Eisen  ein  elegantes  vornehmes 


Gepräge  verleiht  Schwierigkeiten  irgend  welcher  Art  bei 
Herstellung  derartiger  Platten  sind  überhaupt  nicht  vor- 
handen, da  die  Metallsclmblouc  gleichzeitig  bei  der  Pressung 
des  Steines  in  die  Cementmasse  eingedrückt  wird.  Viel- 
fach wird  zur  Bifestigung  von  Strassenbetontroitoirs  auch 
ein  eisernes  festgelegtes  Rahmenwerk  verwendet,  wie  selbe, 
wenn  auch  in  anderer  Ausführung,  in  Städten  Siidfrauk- 
reiclis  für  Asphalttrottoirs  in  Gebrauch  sind.  Das  neueste 
Patent  dieser  Art  basirt  auf  iu  Winkel  getragenen  Flach- 
eisen, die  mit  dem  einen  Schenkel  horizontal  in  die  Strasse 
eingelassen  werden,  da,  wo  diese  an  das  Trottoir  grenzt; 
die  anderen  Schenkel  stehen  vertical  nach  oben  in  der 
Flucht  der  Kante.  Die  in  Abständen  gesetzten  Winkel 
sind  durch  horizontal  liegende  Flacheisenstähe  unterein- 
ander verbunden  und  wird  das  ganze  Gerippe  mit  Beton 
umgossen. 

Die  Pflasterung  von  Flächen  mit  aus  Thon  lieigestellten 
Steinen  und  Platten  kann  keinen  Anspruch  auf  Neuheit 
erheben.  Sie  war  schon  «len  alten  Culturvülkern  Asiens 
and  Afrikas  bekannt  und  wurde  zweifellos  von  den  Mnuren, 
die  Südspnnien  durch  Jahrhunderte  beherrschten,  auch  in 
Europa  eingeführt.  Es  handelte  sich  jedoch  hier  iu  der 
Hauptsache  nur  um  den  Belag  der  inncnrüume  mit 
Thonplatten,  die  mit  farbigen  Glasflüssen  in  typischen 
Ornamenten  decorirt  waren  und  auch  zu  Wandverkleidun 
gen  benutzt  wurden.  Die  romanische  Baukunst.  Italiens 
benutzte  für  den  Bodenbelag  der  Kirchen  und  Verwaltungs- 
bauten zuerst  einfarbige  und  bunte  Thonfliessen  und  auch 
gewöhnliche  Backsteine,  ein  Material,  welches  trotz 
wandelnder  Baustyle  dem  Wettbewerbe  mit  natürlichen 
Steinen  uud  Mosaikwerken  in  allen  I -ändern  immer  mehr 
Boden  gewann  und  sicli  bis  auf  unsere  Tage  als  das  beste 
Material  in  den  allbekannten  Platten  „Mettlacher  Art“  be- 
hauptet hat.  Es  giebt  heute  kaum  einen  modernen 
Kirchenhau,  dessen  Bodenbelag  nicht  einfarbige  oder 
Mosnikpiatten  bilden  würden. 

Neueren  Ursprunges  ist  jedoch  der  Strnssenklinkcr, 
der  Thonstein  für  die  Sicherung  der  Falirdämme.  Es  ist 
dies  dort,  wo  man  überhaupt  Steine  für  Pflastcrungszwecke 
benutzen  will  and  muss,  wo  cs  sich  am  stark  befahrene 
Strassen,  die  besonders  von  schweren  Fuhrwerken  abgerollt 
werden  und  wo  ein  gutes  gewachsenes  Steinroaterinl  fehlt 
— das  Strassenpflaster  der  Zukunft.  Für  derartige  Strassen 
mit  einem  colossnleu  Wagenverkehr  können  weder  betonirtc 
oder  Asplialtstrassen  Ersatz  fiir  Natursteine  bieten,  noch 
das  Holzstöckelpflaster,  da  sie  iu  kurzer  Zeit  die  bekannten 
„Fahrrinnen“  ntifweisen  würden,  wie  man  sie  iu  vielen 
Strassen  von  Paris,  Lyon,  Marseille  wahrnehmen  kann. 
Andererseits  wird  auch  das  Steimnaterial, — Granit,  Trachyt, 
Basalt  — mit  Rücksicht  des  grossen  Bedarfes  der  Stüdie- 
entwieklung  immer  seltener  und  theurer;  vielen  l-ändern 
fehlt  überhaupt  dieses  Material  gänzlich  und  muss  mau 
für  eineu  -passenden  Ersatz  sorgen.  Der  Bedarf  nach 
dauerhaften  Ersatzmitteln  für  Nutiirpflastersteine  tritt  daher 
namentlich  in  jenen  Staaten  auf,  wo  dasselbe  vollkommen 
mangelt  und  war  es  in  Englnud,  diesem  Industrieland  par 
excellence,  das  auch  auf  dem  Gebiete  der  Thonindustrie 
bahnbrechend  gewirkt  Imt,  welches  die  Fabrikation  von 
Strassenpllasterziegeln  schon  in  den  dreissiger  Jahren  ver- 
sucht und  eingeführt  hat.  Man  nennt  dieses  Fubrikat, 
welches  aus  stnrkeisenhaltigem  Thon  hergestellt  ist,  „Eisen- 
ziegel“ oder  „Ironbricks“.  Das  Patent  ist  längst  erloschen 
und  werden  diese  Strassenklinkor  von  vielen  englischen 
Fabriken  hergestellt,  da  dieselben  allen  Anforderungen  an 
ein  dauerhaftes  und  widerstandsfähiges  Deckmaterial  ent- 
sprechen. Auch  in  Norddeutschland  hat  diese  Fabrikation 
sehr  gute  Erfolge  gezeitigt,  wie  die  ostfriesischen  „Bock- 
liorncr“-Steine  mit  stnrk  körnigem  Bruch.  In  München 
war  es  die  grösste  Ziegeleiuntcrnehmiing  Bayerns,  die 
Münchener  Acticnziegelei,  die  nicht  nur  Trottoirsteine  er- 
zeugte, sondern  auch  mit  Glück  die  Fabrikation  von 
Strassenklinkcrn  eingeführt  hat  und  bieten  viele  Städte 
Süddeutschlands  mit  ihrem  Thonpilaster  den  besten  Beweis 
für  den  technischen  Werth  dieser  Kunststeine. 

ln  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  lmt  mau 
mit  der  ganzen  Energie  und  Thatkraft,  wie  sie  die  dortige 
Industrie  auszeichnet,  die  Fabrikation  von  Strassenklinkcrn*) 

*>  In  nächster  Nummer  bringen  wir  einen  Artikel  dor  sich 
eingehend  mit  dieser  Pllustcrart  beschäftigt.  Die  Red 
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vor  ungefähr  10  Jahren  begonnen  und  sein  besonderes 
Augenmerk  hierbei  mit  einer  «rossen  Agitation  auf  die 
sogenanten  Prairiestnaten  gerichtet,  wo  das  Steinmnterial 
für  Pflasterungszwecke  fehlt.  Diese  genial  durchgeführte 
Propaganda  für  das  Thonpflaster  war  nach  von  einem 
solchen  Erfolge  begleitet,  dass  heute  zahlreiche  Städte  aus- 
schliesslich mit  Strasseiiklinkern  gepflastert  sind,  die  sich  in 
den  verkehrsreichsten  Strassen  bestens  bewährt  haben.  So 
ist  die  Lexington  Avenue  in  Columbus  im  Staate  Ohio 
seit  1885  mit  Strassenklinkern,  Patent  Hnyden,  gepflasteit 
und  hat  sich  trotz  des  grossen  Verkehrs  im  besten  Zu- 
stande erhalten.  Diese  Patontsteine  werden  von  der 
Haydenville,  Mining  and  Manufacturing  Co.  hergestellt, 
b esteheu  aus  einer  gesinterten  Masse  von  eisenhaltigem 
und  feuerfestem  Thon,  sind  2 — liiroal  gekuppt,  haben 
lO'/sX  5s/i  X •’>  englische  Zoll  in  ihren  Abmessungen  und 
wiegen  per  Stück  18  englische  Pfund.  Tausend  Steine 
reichen  hin,  um  45  englische  (juadrutyards  zu  bedecken 
und  haben  die  Strassen-  und  Trottoirklinker,  welche  mit 
eingepressten  Dessins  geziert  sind,  scharfkantige  oder  ab- 
fallende'Ecken.  Die  Fugen  werden  mit  Ifeissem  Pech  aus- 
gegossen. Verschieden  ist  die  Unterlage  für  diese  Strassen- 
klinker.  Viele  Fuhriken  und  Unternehmer  verwenden 
Kalksteinschotter  und  hierauf  Sand,  Andere  Beton.  Noch 
Andere  verwenden  wieder  mit.  der  Dampfwalze  gebrochenen 
und  verlegteu  Trachyt-  oder  Basultschotter . hierauf  eine 
Goncretscliicht  und  dann  erst  Sand,  in  welchen  die  Steine 
schräge  rechtkantig  verlegt  werden.  Auch  gewöhnliche 
Backsteine,  zumeist  Ausschuss,  werden  in  Beton  verlegt 
und  hierauf  die  Klinkeringe  gebracht,  die  mit  C'ement, 
Asphalt  oder  Pech  von  800°  nusgegossen  wird.  Von  den 
zahlreichen  Fabriken,  die  sich  heute  mit  der  Fabrikation 
von  Pflnsterziegeln  befassen,  ist  bisher  noch  kein  einheit- 
liches Maass  l'estgestellt  worden.  So  hat  inan  Steine  von 
5 X 10X21  cm  bis  14  X 15  X 25  cm,  die  auch  vielfach  mit 
Aussparungen  an  den  Kauten  hergestellt  werden,  wodurch 
die  Pferdehufe  besseren  Widerstand  finden.  Eine  der 
grössten  Fabriken  ist  die  Purington  Puving  Blick  Co.  in 
Cialcburg,  die  auf  eine  Tagesproduction  von  500000  Steinen 
dieser  Art  eingerichtet  ist. 

Ein  wahres  Plebiscit  der  Stadlbaubehörden,  die  Thon- 
pflaster verwenden,  hat  eine  andere  geschäftstüchtige  Firma, 
die  Denny  Clav  Co.  in  Seattle,  Washington,  durch  Ver- 
sendung eines  Rundschreibens  mit  15  Fragen  veranstaltet, 
welche  die  Resultate  und  Erfahrungen  mit  dem  Ziegel- 
pflaster feststclteu  sollten.  Sehr  ausführliche  Berichte  der 
Stadtbau-Ingenieure  sind  auf  diese  15  fachlichen  Fragen 
erfolgt  und  sind  dieselben  beinahe  siimmtlich  zu  Dunsten 
des  Thonpflasters  ausgefallen,  sodnss  an  einer  grossen 
Verbreitung  dieses  Muteriuls,  das  von  den  Fabrikanten  stets 
verbessert  wird,  wohl  kaum  zu  zweifeln  ist. 

Und  was  wohl  in  unserem  nervenleideiiden  Jahrhundert 
die  Hauptsache  und  allen  Stadtbehörden  zur  Beachtung  zu 
empfehlen  ist,  ist:  dass  das  Thonpflaster  zu  dem  geräusch- 
losen Pflastermaterial  zählt,  dass  es  hei  Steigungen  von 
1 : 8 verwendet  werden  kann,  reinlich,  staubfrei,  nicht 
schlüpfrig  ist  und  jahrelang  keiner  Reparatur  bedarf.*) 

Warum  man  z.  B.  in  Wien  mit  dem  Thonpflaster  bis- 
her keine  Versuche  gemacht  hat.  wo  man  doch  in  der  Nähe 
ein  vorzügliches  Material  herstellt,  ist  freilich  ein  Räthsel, 
das  nur  Stadtrath,  Gemeinderath  und  das  Stndtbauunit  zu 
lösen  vermag. 

Landstrassen.**) 

Auch  die  Sonne  Imt  ihre  Flecken  Zweifellos  haben 
die  Vereinigten  Staaten  mit  ihrem  grossartigen  Verkehrs- 
wesen, ihren  unvergleichlichen  Transportmitteln  Europa 
überholt,  mit  Ausnahme  Englands,  welches  im  Land-  und 
Seeverkehr  wohl  unbestritten  die  erste  Stellung  der  Welt 
einnimmt.  Englands  Lundstrnssen  sind  jedoch  auch  die 
besten  und  hcsterhnltcnen,  was  hei  einer  so  hervor- 
ragenden Nation  von  Fahrern  und  Reitern  wohl  selbst- 
verständlich ist. 


*1  Vergt.  No.  8 des  Julirg.  1K!»3  der  „Zeit sch.  f.  Traiisp. 
and  Str#ssi‘iibauu.  Die 

**)  1 n No.  5 d«s  Jalirg.  18HSJ  unseres  Blattes  findet  der 
Leser  einen  ausführlichen  Bericht  über  die  amerikanische  band- 
st fassen.  Die  Red. 


Einen  krassen  Gegensatz  zu  den  englischen  Strassen 
bilden  — die  amerikanischen  Strassen,  die  das  Aschen- 
brödel, der  wunde  Punkt  der  Verkohrsanlageu  sind  und 
kaum  den  bescheidensten  Ansprüchen  llnlbasiens  oder  eines 
noch  wenig  von  der  Cnltur  beleckten  Entdeckcrlandes 
entsprechen.  Der  ganze  europäische  Strassenjammer,  wie 
derselbe  noch  in  den  Balkanlandern  und  vielfach  auch  — 
in  anderen  Ländern  dem  Wagenreisenden  entgegen! ritt, 
findet,  in  den  Unionstanten  ein  würdiges  Gegenstück,  von 
dem  frei  lieh  der  Reisende,  der  in  Expresszügen  mit  Wagner- 
oder Piilimunii-Palu.stwngen  die  Union  durcheilt,  kaum 
etwas  sieht,  noch  in  den  Knochen  fühlt.  Anlässlich  des 
Besuches  mehrerer,  nicht  un  Bahnstationen  gelegenen 
Fabriken  Imbc  ich  reichlich  prnctische  Erfahrungen  über 
amerikanischen  Landstrnssenbnu  gesammelt,  die  freilich  der 
europäischen  Theorie  und  Praxis,  allen  acudeinischen  Regeln 
Hohn  sprechen  und  selbst  in  den  ulten  östlichen  Staaten 
kaum  besser  sind.  Alle  Staaten  mit  ihrer  Selbstverwaltung 
scheinen  diesem  wichtigen  Ge’oiet  des  Verkehrswesens,  dem 
Nachbnrverkehr,  keine  Aufmerksamkeit  zu  widmen. 

Man  hat  als  Hauptmittel  des  Verkehrs  für  die  Be- 
wältigung der  grossen  unbewohnten  Strecken,  für  die 
Uolonisntion,  die  Entwicklung  der  Industrie,  des  Handels  und 
des  Städtebaues  ausschliesslich  nur  die  Eisenbahnen  und 
Wasserst rassen  in  Betracht  gezogen,  in  derartigen  Anlagen 
ungeheure  Summen  angelegt.  Einzelne  Staaten  und  Ver- 
waltungsbezirke haben  sieh  dadurch  grosse  Verbindlich- 
keiten auferlegt,  sodnss  der  Bau  von  Haupt-  und  Bezirks- 
strasseil  in  Folge  mangelnder  Geldmittel  kannt  den  be- 
scheidensten Anforderungen  genügen  konnte.  Pie  Lnnd- 
strassen  sind  in  ihrem  desolaten  Zustande  ein  in  der 
Union  allgemein  anerkanntes  Nationnlühel,  dem  jeder  — 
wenn  möglich  — aus  dem  Wege  geht.  Hierzu  tritt  noch 
das  Marterwerkzeug  moderner  Wagenbautechnik,  «ler 
amerikanische  ..Buggy”,  der  Dank  seiuer  genialen  Con- 
structiou  auf  der  holperigen  Strasse  stets  umzukippen  droht, 
lös  ist  eine  auf  4 Eisen-  oder  Holzrädern  gestellte  Art 
Kiste,  auf  der  ein  Sitz  lür  2—3  Personen  bnlancirt. 

Mit  einer  zielbewussten  Passivität  steht  die  Bundes- 
regierung und  die  der  einzelnen  Staaten  dieser  brennenden 
Frage,  dieser  Kette  von  Nachlässigkeiten  und  Versäumnissen 
gegenüber.  Noch  aus  den  Pipnierzeiten  bestellt  die  einst 
auch  in  Europa  übliche  Sitte,  dass  dem  Lnndmiinu  gestattet 
wird,  seine  Steuern  nicht  in  Geld,  sondern  in  Arbeit  zu 
bezahlen.  Man  geht  heute  noch  aut  die  Strasse  (!),  um 
die  Steuergelder  „nbzuarbeitcu".  M as  da  dann  gearbeitet 
wird,  bedarf  keines  weiteren  Commeutars.  Das  Unhaltbare 
dieser  Zustände  ist  wohl  klar  und  mau  dachte  an  Selbst- 
hilfe durch  eine  Agitation  echt  amerikanischen  Styls  in 
allen  Staaten  and  Bevölkerungskreisen.  Es  ist  dies  die 
„Nationalliga  für  gute  Strassen”  — die  „National  Lcague 
Ibr  good  toads”  — über  deren  Thätigkeit  dieAusstellung 
selbst  nähere  Aufschlüsse  bietet,  da  die  Liga  einen 
eigenen  Pnvillon  und  vor  demselben  Probcit  von  tech- 
nisch vollendeten  Strassenbauten  uusf Uhren  liess.  Wahr- 
haft beschämend  sind  die  ausgestellten  statistischen  Nach- 
weise über  den  Zustand  der  Strassen.  Die  Thätigkeit 
der  Liga  richtet  sich  «egen  Senat  und  Gongress,  gegen  die 
( iouverneure  der  cinzctncu  Staaten,  uni  endlich  diesen 
l ebclständen  ubztihclfcn.  Linzeine  Erfolge  hat  die  Liga 
bereits  aufzuweisen.  So  bat  der  Bezirk  Douglas  im  Staate 
Nebraska  Doll.  150  000  in  Bonds  für  den  Bau  vou  harten 
Landstrassen  ausgegeben.  Andere  Vorschläge  gehen  dahin, 
■len  Gongrcss  zu  bewegen,  für  den  Bau  von  Landstrassen 
Doll.  RiUODOOOii  zu  bewilligen  und  diese  Summe  gleicli- 
müssig  an  die  848  Congressaist riete  zu  verthcilcn.  Jeden- 
falls verdienen  die  Bestrebungen  der  Liga,  welcher  die 
besten  Kreise  aller  Staaten  angehören,  alle  Anerkennung. 
Leider  ist  die  gegenwärtige  Finanzlage  der  Vereinigten 
Staaten  keine  derartige,  um  im  Handumdrehen  500000000  .M. 
für  diese  Zwecke  bewilligen  zu  können.  Man  wird  wohl 
auf  die  Selbsthilfe  angewiesen  bleiben.  An  opferwilligen 
I .euten  für  gemeinnützige  Zwecke  ist  indess  in  Amerika 
kein  Mangel. 
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Städtische  Anlagen. 

Chicago’s  grosser  Entwässerungscanal/) 

Vor  einiger  Zeit  ist  von  Chicago  aus  ein  Werk  in  An- 
griff genommen  worden,  dessen  Gelingen  oder  Nichtgclingen 
tür  die  Stadt  von  weittragender  Bedeutung  sein  wird.  Die 
meisten  Abzugscanäle  der  gegen  I1/]  Millionen  Einwohner 
zählenden  Stadt  entleeren  sich  in  den  Chicago-River,  einen 
Fluss,  dessen  Quellgebiet  nicht  viel  weiter  reicht,  als  die 
Stadt  selbst,  und  dessen  Gefall  nahezu  Null  ist.  Pie  Breite 
des  Flusses  erreicht  auch  in  der  Nähe  seiner  Mündung  in 
den  Michigan-See  kaum  CO  tu.  Es  ist  klar,  dass  diese  träge 
und  verhäitnissmiissig  geringe  Wassemtasse  nicht  im  Stande 
ist,  den  Unrath  fortzuschaffen.  I m dem  Uebelstande  nbzu- 
helten,  wurde  schon  vor  einigen  -luhrzehnten  (13-18 — 50) 
ein  Canal  von  Chicago  aus  in  südwestlicher  Richtung  bis 
zum  Illinois-River  gebaut  und  das  schmutzige  Wasser  des 
Chicago-River  durch  Pumpen  in  diesen  Canal  geschafft. 
Pie  Richtung  des  Wasserlaufes  sollte  hierdurch  zwischen 
See  und  Pumpstation  umgekehrt-  und  das  Flussbett  rein 
erhalten  werden.  Der  Canul  ist  aber  viel  zu  klein  angelegt, 
das  Pumpwerk  viel  zu  schwach,  als  dass  sie  erfolgreich 
wirken  könnten.  Thatsächlich  herrscht  im  Chicago-River 
fast  gar  keine  Strömung;  fast  siimmtlicher  Unrath  bleibt 
dariu  liegen  und  sein  Wasser  wird  einige  Kilometer  vom 
Sec  entfernt  zu  einer  schwarzen,  blasentreibenden  und  übel- 
riechenden Brühe. 

Lfie  mit  diesem  Zustande  verbundenen  gesundheitlichen 
Gefahren  werden  dadurch  noch  vergrößert,  dass  die  Stadt 
ihr  Trinkwasser  aus  dem  See  bezieht.  Zwar  liegt  die  eine 
der  Fussungsstellen  etwa  3 km,  die  andere  (neuere)  gur 
(■  km  vom  Ufer  entfernt.  Allein  man  hat  beobachtet,  dass 
hei  südwestlichen  Winden  Flusswasser  in  den  See  hinaus- 
strömt uad  ihn  viele  Kilometer  weit  zu  trüben  im  Stande  ist. 

Mau  wundert  sielt,  dass  unter  solchen  l mstünden  die 
Sterblichkeit  in  Chicago  nur  20%o  betrügt  Diese  niedrige 
Ziffer  erklärt  sich  dadurch,  dass  die  mit  der  Entwässerung 
verknüpften  l'cbelstände  durch  die  zahlreichen,  noch  un- 
bebauten Grundstücke  uud  durch  die  grossen  Boulevards 
uml  Parkanlagen  einigermnussen  compensirt  werden.  Da- 
zu kommt  freilich  noch  der  andere  Umstand,  dass  die 
Bevölkerung  sich  hauptsächlich  durch  Zuzug  von  aussen 
vermehrt  uml  der  Stadt  auf  diese  Weise  beständig  Irisches, 
gesundes  Blut  zugeführt  wird. 


Um  den  bestehenden  Uobclständen  uhzuhelten,  soll 
nun  ein  grossartig  angelegter  Canal  gekaut  werden,  der 
mit  natürlichem  Gefälle  alles  Schmutzwasser  dem  Illinois- 
River  und  durch  diesen  dem  Mississippi  zuführen  soll. 
(S.  obiges  Kärtchen.) 

Der  projectirlc  Canal  folgt  in  der  Hauptsache  dem 
ulten  bestehenden.  Er  schliesst  inmitten  der  Stadt,  da.  wo 
die  Pumpstation  stellt,  an  den  Chicago- River  an,  durch- 

*) Wir  reproduciren  diese  interessante  Arbeit  nebst  Ab- 
biWtmg  aus  der  „Schweizerischen  Bauzeitung“.  Die  Red. 


schneidet  die  nur  wenige  Meter  hohe  Wasserscheide 
zwischen  dem  Flussgebiet  des  Michigan-See  and  dem  des 
Illinois-River  und  geht  hierauf  in  südwestlicher  Richtung 
bis  unterhalb  Joliet,  wo  er  in  einen  kleinen  See  mündet. 
Von  da  fliesst  das  Wasser  dem  nahen  Illinois-River  zu. 

Auf  dem  grössten  Theil  seiner  Iiingc-  folgt  der  Canal 
dem  von  Kenosha  herkommenden  Despinines-River.  Das 
Canalwasser  diesem  Flusse  zuzuführen,  ist  nicht  zulässig, 
weil  hei  Hochwasser  ein  Rückstau  nach  Chicago  zu  eintreten 
würde.  Um  beide  Wasserläufe  unabhängig  von  einander 
zu  machen,  wird  der  Desplaines  River  auf  der  ganzen 
Strecke  corrigirt;  sein  Bett  wird  vielfach  verlegt.  Krüm- 
mungen werden  abgeschnitten  und  schliesslich  werden 
Cunnl  und  Fluss  nahezu  parallel  zu  einander  in  zwei  bei- 
nahe geraden  Linien  laufen , ganz  wie  die  berühmten 
Canäle  auf  dem  Planelen  Mars. 

Die  Gesammtlänge  des  Canals  beträgt  etwa  55  km, 
seine  Sohlcnbreite  in  Kies-  oder  Lehmboden  64  tu,  in 
Kalkfelseu  4l>  m,  die  Wassertiefe  6— G,j  m.  Im  erdigen 
Boden  bekommt  der  Canal  l'/a — 2 füssige  Böschungen,  im 
Felsen  dagegen  senkrechte  Seitenwände.  Fm  Ganzen  sind 
etwa  24  0(10  000  chm  Erde  und  8 000  000  chm  Kalkielsen 
wegzuschaffen.  Das  woggescliaffte  Material  wird  theils  zu 
parallelen  Schutzdämmcn  verwendet,  theils  auf  den  wenig 
angchauton  Feldern  zu  grossen  Haufen  nulgeschüttet.  Für 
das  Cubikmeter  Erde  werden  29—34  Cents  (Lj — 1,7  Frcs.), 
für  das  Cubikmeter  Felsen  00—105  Cents  (4,j— 5,3  Frcs.)  be- 
zahlt. Die  Gesammtkosten  des  Canalbaues  schätzt  man 
auf  22  bis  24  Millionen  Dollars.  Im  Frühling  1806  soll 
dos  Werk  vollendet  sein. 

Der  Wasseri|uerschnitt  des  Canals  schwankt  zwischen 
300  und  500  ipu.  Das  Gefälle  ist  anfänglich  sehr  gering; 
es  betrügt,  bis  kurz  vor  Joliet  blos  3 in,  das  ist  etwa 
V : 17iii)0.  Daun  aber  fällt  der  ('anal  bis  zum  Joliet-Sce 
rasch  um  weitere  0 ro.  Die.  Geschwindigkeit  des  Wassers 
ergiebt  sich  hieraus  nach  der  üblichen  Berechnung  zu  un- 
gefähr */j  m,  die  Wassermenge  somit  etwa  gleich  200  chm 
in  der  Secunde.  Rechnet  man  die  Bevölkerung  zu  ll/j  Mill., 
so  treffen  auf  die  Person  pro  Tug  11  — 12  chm.  Die  staat- 
lich«’ Vorschrift  M-rlnugt  tür  j«  1 UDO  Personen  eine  Wasser- 
menge von  mindestens  200  Cubikfuss  in  der  Minute,  das 
macht  fü  r U/s  Millionen  etwa  142  chm  in  der  Secunde. 
Der  Canal  genügt  somit  auch  für  eine  Bevölkerung  von 
2 Millionen. 

Die  Wassermasse,  die  der  Canal  führen  wird,  ist  so 
gross,  dass  eine  gefährliche  Verunreigung  des  Illiuois-River 
kaum  zu  befürchten  steht,  wenigstens  zur  Zeit  Dicht,  wo 
die  am  Flusse  wohnende  Bevölkerung  verhäitnissmiissig 
gering  ist. 

Mit  dem  Projecte  des  Entwässerungscanals  geht  noch 
ein  anderes  Hand  in  Ilmul,  das  noch  mehr  als  jenes  von 
dem  kühnen  Cnteraehmungsgeiste  der  Amerikaner  Zeug- 
niss  ublegt.  Man  spricht  davon,  dem  Illinois-River  von 
Joliet  bis  zu  seiner  Mündung  in  den  Mississippi  schiffbar 
ninzurichten.  Das  Gefälle,  beträgt  auf  dieser  etwa  400  km 
langen  Streck«-  ungefähr  40  in,  im  Durchschnitt  also  etwa 
1 : IdOOO.  l'm  überall  die  nöthige  Wassertiefe  zu  erhalten, 
müssten  mehrere  Schleusen  gebaut  werden.  Gelaugt  auch 
dieses  Project  zur  Ausführung,  so  erhalten  die  nordamerika- 
nischen Seen  eine  unmittelbare  Schiffsverbindung  mit  dem 
unteren  Mississippi,  eine  Erleichterung  der  Handels- 
beziehungen, die  von  weittragender  Bedeutung  werden 
kann.  Schon  in  früheren  Zeiten  sollen  die  von  den  Seen 
kommenden  Indianer  ihm  Canocs  über  die  kurze  Wasser- 
scheide, getragen  und  ilire  Fahrt  auf  dem  Desplaines-  und 
Illinois-River  fortgesetzt  haben. 

Doch  dieses  zweite  Projcct  liegt  noch  in  weitem  Felde. 
Manche  setzen  sogar  Zweifel  in  das  Zustandekommen  des 
Entwässerungscanals.  Die  gegenwärtige  Gelduoth  uud  die 
damit  verknüpfte  gedrückte  Stimmung  mögen  dieses  Miss- 
trauen zum  Theil  erweckt  haben. 

Am  7.  August  v.J.,  nachdem  dieSitzungen  des  internatio- 
nalen lngeniour-Congresses geschlossen  waren,  wurden  dessen 
Theilnehtuern  von  der  Verwaltung  des  „Snnitary  District 
«>f  Chicago“  -eingeladen,  die  Canalbauten  zu  besichtigen. 
Gegen  400  Personen  folgten  der  Einladung,  darunter  zahl- 
reiche europäische  Ingenieure,  nicht  Wenige  von  hervor- 
ragendem Kamen.  Die  Atchison,  Topeka  & Santa  Fe* 
Bahn  stellte  zu  der  Fahrt  einen  Extrazug  zur  Verfügung. 
In  den  Wagen  wurden  in  langer  Reihe  die  Pläne  des 
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grossen  Werkes  aufgehängt.  An  luuf  Stellen  ■wurde  aus- 
gestiegen und  der  (lang  der  Arbeiten  besichtigt.  Ks  war 
leicht  zu  erkennen,  dnss  diese  erst  seit  Kurzem  begönnern 
hatten.  Dennoch  boten  sic  selbst  reifen  und  in  dergleichen 
Dingen  erfahrenen  Fachgenossen  hohes  Interesse. 

Der  thcils  sandige,  theiis  kiesige  Lehm-  und  Moor- 
boden wird  mit  Dampf-Trockenbaggern  ausgehoben.  Die 
Schaufel  fasst  etwa  ein  cbm  Erde  und  hebt  sie  auf  be- 
reit stehende  Wagen,  die  von  Locorootiven  fort  geschafft 
werden.  Entladen  werden  die  Wagen  theiis  vom  Gleise, 
theiis  von  hohen,  auf  Rädern  verschiebbaren  Gerüsten  aus, 
nuf  die  sie  mittels  Locomohilen  gezogen  werden. 

Am  Interessantesten  sind  die  Arbeiten  im  Kelsen.  Zu- 
erst werden  an  beiden  Seiten  des  Canals  senkrechte,  hand- 
breite Schlitze  in  den  weichen,  wagrecht  geschichteten 
Kalkstein  getrieben.  Die  dazu  verwendeten  Meissei  sind 
Z-förmig  und  werden  von  einem  Dampfmotor  lasch  auf 
und  ab  bewegt,  dpr  sich  zugleich  langsam  weiter  ver- 
schiebt. Der  .Meissei  führt  etwa  vier  Schläge  in  der 
Secunde  aus.  Hat  der  Schlitz  eine  gewisse  Tiefe  erreicht, 
so  wird  der  Meissei  ausegewechf eit  und  ein  längerer  au 
dessen  Stelle  gesetzt.  So  geht  es  fort,  bis  der  Schlitz 
3 — 3%  m tief  ist.  Gleichzeitig  werden  querüber  mittels 
Dainplbobrer  eine  Reihe  senkrechter  Löcher  in  den  Stein 
getrieben.  Nun  folgt  das  Laden  und  Scbiessen.  Etwa 
■WO  ebm  werden  auf  diese  Weise  auf  einmal  losgebroclien. 
Hat  man  hierdurch  eine  Tiefe  von  3 — 3%  m erreicht,  so 
kommt  eine  zweite  und  dann  eine  dritte  Schicht  an  die 
Reihe,  bis  der  Canal  seine  vorgeschriebene  Tiefe  erlangt. 

Zum  Fortschaffen  der  gebrochenen  Massen  dienen 
wiederum  besondere  Einrichtungen.  Zum  Theil  sind  lauge 
Drahtseile  quer  über  den  Canal  gespannt,  an  denen  eiserne 
Körbe  bin  und  her  laufen,  die  zugleich  gesenkt  und  ge- 
hoben werden  können.  An  andern  Stellen  sind  am  Ufer 
hohe  Böcke  mit  zu  beiden  Seiten  W in  weit  ausladenden, 
faebwerksartigen  Annen  aufgestellt,  längs  denen  ebenfalls 
Körbe,  von  langen  Drahtseilen  gezogen,  sich  hin-  und  her- 
über bewegen.  Diese  Krahne  laufen  gleichfalls  nuf  Gleisen 
nurullol  zum  Canal.  Ein  einziger  soll  im  Tag  3—400  cbm 
Material  betördem.  Von  der  Grossartigkeit  dieser  Einrich- 
tungen, von  der  Schnelligkeit  und  Leichtigkeit,  mit  der  die 
Transportgefässe  von  einem  Standpunkt  aus  in  Bewegung 
gesetzt  werdeu,  kann  man  sich,  ohne  es  gesehen  zu  haben, 
schwerlich  einen  Begriff  machen, 

Es  war  kein  Leichtes,  bei  brennender  Sonnenhitze 
über  die  hnumlose,  öde  Steppe  zu  wandern,  über  Stein- 
haufen und  Erdböschungen  zu  klettern.  Aber  die  Seltsam- 
keit und  Grossartigkeit  der  den  Theilnehmern  gezeigten 
Installationen  hielt  das  Interesse  bis  zu  Ende  rege  und 
liess  nicht  leicht  das  Gefühl  der  Ermüdung  aufkommen. 
Freilich  trug  hierzu  auch  der  im  Zuge  angebotene,  vor- 
treffliche Lunch  bei.  Wäre  es  nicht  auf  amerikanischem 
Boden  gewesen,  wo  laute  Bezeugungen  von  Freude  und 
Leid  für  unpassem!  angesehen  werden,  so  könnte  der 
Berichterstatter  erzählen:  Mit  lautem  Jubel  wurden  von 
«len  Theilnehmern  die  reinlich  gekleideten  Neger  begrüsst, 
die  mit  grosser  Gewandtheit  Körbe  voll  belegter  Butter- 
bröde  durch  die  Wagen  trugen  und  mit  freundlichem 
Grinsen  Bier  und  Limonade,  amerikanische  Pies  und 
Cigarren  nnboton.  Der  Jubel  war  still,  aber  nichtsdesto- 
weniger herzlich.  R. 

MtrasseiibahuweMen. 

Ueber  amerikanische  Strassenbahnen. 

Vom  Oberingenieur  Hugo  Koestlor. 

11. 

Dass  dieser  geringe  Fahrpreis  ganz  enorm  zu  der 
häutigen  Benutzung  der  Strassenbahnen  heil  rügt  um!  «la- 
«lurch  eine  Hauptbedingung  l'iir  Prosperität  «ler  Unter- 
nehmungen bildet,  ist  wohl  ganz  natürlich;  fragt  man  sich 
aber,  wer  dabei  «•igentlich  «len  Hnuptvorthcil  geniesst,  so 
muss  wohl  jeder  Vororl heilsfreie  zugeheu,  «lass  derselbe 
hauptsächlich  dem  Publicum  zu  Gute  konuftt,  und  zwar 
gerade  jenem  Theil  der  Bevölkerung,  aut  den  am  Meisten 
Rücksicht  genommen  werden  muss,  nämlich  den  Geschäfts- 
leuten, den  Handwerkern  und  «len  Arbeitern. 

Es  ist  ja  andererseits  richtig,  dass  der  Ertrag  aus  den 
Abgaben,  welche  «lie  Gesellschaften  bezahlen,  auch  den- 


selben Tauten  als  Steuerträgern  zu  Gute  kommt,  über  diese 
Abgaben  vertheilen  sich  in  solcher  <‘ise,  dass  ^ der 
Einzelne  kaum  eine  Entlastung  durch  dieselben  tühlen 
wird,  während  «ler  Vortheil,  den  er  durch  einen  geringen 
Fahrpreis  erhält,  lur  ihn  von  grossem  Weithe  sein  kann, 
vor  Allein  deshalb,  weil  er  es  möglich  macht,  «lass  Jeder 
dort  wohnt,  wo  die  Lebensverhältnisse  ihm  zusugen,  und 
es  ist  wohl  nicht  zu  bezweifeln,  dnss  die  Einführung  eines 
solchen  billigen  Einheitstarifes  von  der  grossen  Menge 
gewiss  mit  vielem  Beifall  begrüsst  werden  würfle.  Der 
Massenverkehr  aber,  den  die  Strassenbahnen  zu  bewältigen 
haben,  sichert  denselben  günstige  finanzielle  Ergebnisse 
und  setzt  sie  wieder  in  die  Lage,  durch  Ausnutzung 
aller  neuer  Errungenschaften  der  Technik  den  Betrieb  fort- 
während zu  verbessern  und  den  M ünschen  des  Publicunis 
tli nulichst  engegenzukommen.  Auch  die  bei  uns  leider  so 
üblichen  Beschränkungen  und  Bevormuntlungen  der 
Strassenbahnen  bestehen  in  Nordamerika  nicht,  upd  es  ist 
merkwürdig,  dass  gerade  diese,  in  vollständiger  Freiheit  ent- 
standenen Strassenbahnen  so  ausgezeichnet  gcrathen  sind 
und  in  so  überraschender  Weise  gedeihen,  während  unsere, 
in  wohlwollendster  Weise  von  der  ßureaukratie  bevor- 
mundeten Pferdebahnen  ein  wahres  Schmerzenskind  ge- 
worden sind  und  wedor  dem  Publicum,  noch  den  Unter- 
nehmern zur  Freude  gereichen.  _ 

Besonders  interessant  ist  die  Entwicklung  des  \ er- 
kehrswesens  in  einzelnen  Städten,  wie  z.  B.  in  ( hicago; 
im  Jahre  1853  bestanden  in  dieser  Stadt  nur  acht  Om- 
nibuslinien mit  18  Vehikeln,  welche  täglich  höchstens 
1300  Wagenkm  machten  un«l  daher  pro  Jahr  kaum  eine 
halbe  Million  Menschen  befördern  konnten.  Im  Jahre  1803 
besuss  Chicago  ausser  einigen,  gar  nicht  in  Betracht  kom- 
menden Omnihuslinien  eine  Hochbahn,  welche  eben  er- 
weitert wird,  einen  sehr  gut  organisirten  Localverkehr 
auf  den  35  einmündenden  Bahnen  und  800  km  Strassen- 
bahnen, welch  letztere  allein  pro  Jahr  300  000000  Menschen 
befördern. 

Ich  will  eine  der  Strassenbabngnsellscbuften  speciell 
bernusbeben,  und  zwar  «lio  West.  Chicago  Street  Railroad; 
dieselbe  besuss  zu  Beginn  des  Jahres  18113  schon  312  km 
doppelgleisige  Linien,  darunter  45  km  Cubelbnhnen,  der 
Rest  Pferdebahnen.  Die  ersten  Cabelbahnen  wurden  von 
der  Gesellschaft  im  Jahre  1888  in  Angriff  genommen, 
konnten  aber  erst  im  Jahre  I8!>0  in  Betrieb  gesetzt  werden, 
weil  in  der  Washington-Strasse  ein  Tunnel  unter  den) 
Chicago-River  nothwendig  geworden  war,  dessen  Anlage 
grosse  Schwierigkeit  verursachte  Gegenwärtig  lmt  aber 
die  Gesellschaft  den  Bau  eines  zweiten  solchen  Tunnels  in 
«ler  Van  Kurcen-Strasse  veranlasst,  dessen  Kosten  mit 
5 (XX) 000  Mark  veranschlagt  sind;  nach  der  Vollendung 
dieses  Tunnels  wird  eiue  betleutende  Erweiterung  des 
Netzes  durch  electrische  Linien  erfolgen.  Der  \\  agenpnrk 
besteht  aus  1000  Wagen,  die  Anzahl  der  Betliensteten 
über  3000  und  betrug  die  Anzahl  der  betonierten  Passagiere 

im  Jahre  181)1 85  (>13  004 

_ „ 1802  94  513  591 

„ „ 1893  107  053  40 1 

Die  Gesanimt-Kinnuhmen  beliefen  sieb 

1893  auf 26  179164  Mk. 

Die  Ausgubeu  auf 14  464  916  „ 

Der  Gewinn  daher  auf  11  713  24«  Mk. 

von  diesem  Gewinn  wurden  an  Interessen 
und  Steuern  und  Abschreibungen  weg- 
gezahlt 4 708  <4i«  Mk. 

sodass  für  Dividenden  blieb  ....  . 7 004  502  SlE 

wodurch  nach  reichlicher  Dotirnng  des  Reservefonds  die 
Auszahlung  einer  Dividende  von  9 % an  die  Actionäre 
möglich  wurde,  «las  investirto  Capital  sich  ulso  mit  14°/o 
verzinste.  Es  giebt  aber  auch  Strasscnbuhngescllschaftcn, 
die  weit  höhere  Dividenden  zahlen,  untl  zwar  sind  dies 
durchweg  solche,  die  lediglich  motorischen  Betrieb  ein- 
geführt haben,  im  Durchschnitt  betrügt  aber  die  Höhe  der 
Verzinsung  und  Dividende  des  in  «len  Strassenbahnen  iu- 
vestirteu  Cnpitales,  welches  im  Jahre  1890  schon  820 
Millionen  Mark  betragen  hat,  rund  11%,  emo  Verzinsung, 
mit  welcher  unsere  europäischen  Strasscnbahn-Actionärc 
gewiss  zufrieden  wären. 

Nach  diesen  allgtmieinen  Bemerkungen  will  ich  auf 
die  Beschreibung  einzelner  Betriebssysteme  übergehen 
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uod  mit  den  Pferdebahnen  beginnen,  welche,  wie  ich 
schon  erwähnte,  eigentlich  auf  den  Aussterbeetat  gesetzt 
sied.  Selbst  wenn  man  dies  nicht  wüsste,  so  würde 
der  ziemlich  schlechte  Zustand  des  Wagenparkes  und 
des  Pferdematerials  den  lteobachter  aufmerksam  machen, 
dass  etwas  Vorgehen  muss,  denn  es  würde  sich  sonst 
nicht  erklären  lassen,  warum  gerade  die  Pferdebahn- 
wagen vernachlässigt  sind,  während  die  Wagen  der  Cahel- 
und  electrischen  Bahnen  in  vorzüglichem  Zustand  sich 
befinden  und  in  einzelnen  Städten  sogar  mit  einem 
uns  ganz  ungewohnten  Luxus  ausgestnttet  sind,  ln  den 
grossen  Städten  sind  die  Pferdebahnlinien  übrigens  schon 
durchweg  in  die  Nebenstrassen  verdrängt  worden,  und  da 
in  diesen  häufig  das  Strassenpflaster  nicht  im  besten  Zu- 
stand ist,  machen  auch  die  (ileise  oft  einen  ziemlich  un- 
günstigen Eindruck,  weil  sie  in  Richtung  und  Niveau  recht 
mangelhaft  erhalten  sind,  wahrscheinlich  deshalb,  weil  man 
in  Anbetracht  der  in  Aussicht  stehenden  Strassenconstruc- 
tiou  nichts  mehr  für  dieselben  ausgeben  will. 

Der  Betrieb  der  Pferdebahnen  wird  genau  so  durch- 
geführt, wie  bei  uns,  und  was  die  üblichen  Wagentypen 
aübelangt,  so  habe  ich  über  dieselben  bereits  berichtet;  die 
Wagen  sind  ausser  mit  dem  Kutscher,  der  ebenfalls  Bremse 
und  Glockensignnl  handhabt,  noch  mit  einem  Conducteur 
besetzt,  welcher  sich  lediglich  mit  dem  Eincussircn  des 
Fahrpreises  und  der  Ausgabe  von  Umsteigekurten,  wo 
solche  bestehen,  zu  befassen  hat. 

Fahrkarten  werden  nur  an  jene  Passagiere  ausgegeben, 
welche  umsteigen  wollen,  nlle  übrigen  aber  zahlen  den 
schon  angeführten  Einheitspreis,  ohne  eine  Karte  zu  er- 
halten, und  erfolgt  die  Controle  entweder  durch  einen 
Apparat,  den  der  Conducteur  an  der  Brust  trägt,  oder 
eine  an  der  Stirnseite  des  Wagens  angebrachte  Central- 
uhr; in  beiden  Fällen  ertönt  eiuo  Glocke  in  dem  Augen- 
blicke. wo  der  Zeiger  des  Coutrolweckers  sich  weiter  be- 
wegt, und  dient  dieses  acustische  Signal  dem  Passagier 
als  Beweis,  »lass  er  gezählt  ist.  Controlen  io  der  Weise, 
wie  wir  dieselben  bei  unseren  Strassenbalmen  haben,  giebt 
es  in  Nordamerika  gar  nicht,  sie  hätten  auch  keinen  Sinn, 
weil  dos  Publicum  keine  Karte  in  (1er  liaml  hat;  dagegen 
soll  alleulings  eine  geheime  Controle  in  der  Art  be- 
stehen, »lass  einzelne  Individuen,  und  zwar  meistens  Frauen, 
mitfahren,  welche  sich  überzeugen,  ob  der  Conducteur 
wirklicli  jedes  erhaltene  Fahlgeld  registrirt.  Jedenfalls  ist 
dem  Publicum  die  höchst  lästige  Controle  in  der  Foin», 
wie  sie  bei  uns  eingeführt  ist,  vollständig  erspart,  und  auch 
die  Gesellschaften  dürften  durch  den  Wegfall  »ler  Karteu- 
berstellung und  des  grössten  Theiles  der  Controleure 
wesentliche  Ersparnisse  erzielen. 

Diese  Registrirung  der  Fahrgäste  durch  eine  Control- 
uhr, anstatt  der  Ausgabe  von  Fahrkarten,  ist  bti  allen 
Strassenbalmen  in  Nordamerika  üblich  und  machen  nur 
die  Studtbalmen  eine  Ausnahme,  auf  welche  ich  noch  zu 
sprechen  kommen  werde. 

Von  besonderem  Interesse  sind  die  Cabelbahnen,  schon 
aus  dem  einfachen  Grunde,  weil  mit  Ausnahme  vereinzelter 
l-inien  in  Frankreich  und  England  Cabelbnlmen  bei  uns 
ziemlich  unbekannt  sind. 

Die  erste  Cabelbahn  wurde  im  Jahre  1873  in  San 
Francisco  erbaut,  und  zwar  in  einer  Strasse,  welche  in 
eine  Steigung  von  1 fiti'Voo  liegt  und  daher  für  die  Anlage 
einer  Pferdebahn  nicht  brauchbar  war.  Der  gute  Erfolg 
dieser  Cabelbahn  hatte  zur  Folge,  dass  dieselben  sich  rasch 
auch  in  solchen  Städten  Eingang  verschafften,  in  welchen 
zwar  keine  so  ungünstigen  Neigungsverhältnisse,  dafür 
aber  wieder  uugünstige  Kichtungsverhültnisse  vorhanden 
sind,  welche  natürlich  auf  »Ile  Abnutzung  des  Seiles  und 
auch  die  Anlagekosten  von  wesentlichem  Einfluss  sein 
mussten. 

Was  die  Construction  aubelongt,  so  wurde  dieselbe 
beinahe  in  jeiler  Stadt  anders  ausgeführt;  als  Beispiel 
will  ich  jene  Construction  vorführen,  welche  in  Chicago 
von  Holmes  hergestellt  wurde  und  sich  gut  bewährt  hat. 

Die  (.'abelbahnen  Chicagos  sind  durchwegs  zweigleisig 
uml  ist  unter  jedem  Gleise  ein  Canal  angelegt,  in  welchem 
«las  Drahtseil  auf  Rollen  läuft,  u.  zw.  erscheinen  in  jedem 
Ciucrechuitt  zwei  Drahtseile,  weil  dieses  als  Seil  ohne  Ende 
unter  jedem  Gleise  angeor<lnet  ist.  Der  Hauptcunal,  der 
zwischen  einem  eisernen  Gerippe  uusbutouirt  ist,  hat  so  ge- 
ringe Dimensionen,  dass  er  gerade  den' Greifer  aufuelunen 


kann,  welcher  vom  Wagen  aus  das  Seil  erfassen  muss;  in  Ent- 
fernungen von  circa  10  m sind  aber  schlietbare  Einsteig- 
schächte  angebracht,  welche  nicht  nur  zur  Sammlung  des 
Tagwassers  aus  dem  kleineren  llnuptcauul,  welches  sie 
dann  in  die  Strasseneaniile  abführen,  sondern  auch  zur 
Vornahme  der  Reparaturen,  besonders  aber  der  Aus- 
wechslung des  Drahtseiles,  zu  dienen  haben.  In  diesen 
Einsteigschächten  liegen  die  eigentlichen  Führungsrollen, 
deren  Durchmesser  60  cm,  deren  Breite  16  cm  und  deren 
Gewicht  17  kg  beträgt;  die  Achse  dieser  Rollen  ist  solid 
gelagert.  Ein  Hauptgewicht  muss  auf  die  fortwährende 
Beaufsichtigung  und  Oe’.ung  dieser  Lager  gelegt  werden, 
um  zu  grosse  Reibungsverluste  zu  vermeiden.  In  Curven 
ist  ausserdem  noch  eine  weitere  Führung  des  Drahtseiles 
durch  dicht  neben  einander  liegende  horizontale  Rollen 
erforderlich,  wodurch  auch  eine  bedeutende  Verbreiterung 
des  (.anales  an  der  äusseren  Seite  des  Bogens  nothwendig 
wird.  Die  schliefbaren  Einsteigschächte  sind  in  der 
Strnssenoberkante  mit  eisernen  Deckeln  verschlossen;  das 
Eisengerippe  des  Cunales  lässt  aber  in  der  Mitte  zwischen 
den  beiden  Schienen  einen  schmalen  Schlitz  frei,  durch 
welchen  der  Greifer  in  den  Canal  einzudringen  hat.  Dieser 
Greifer  ist  ein  mächtiger  Hebel,  welcher  auf  dom  Motor- 
wagen angebracht  ist  und  um  eine  Achse  in  einer  verticalen 
Ebene  bewegt  wird;  au  Seiuem  unteren  Ende  besitzt  der- 
selbe einen  frosehmaullörmigen  Aufsatz,  welcher  mittels 
einer  Feder  geöffnet  wird  und  im  geschlossenen  Zustande 
das  Drahtseil  kräftig  umfasst,  sodass  der  Wagen  sich  an 
dasselbe  hängt  und  mit  der  Geschwindigkeit  des  Seiles 
sich  fortbewegen  muss. 

Das  Drahtseil  selbst  besteht  aus  sechs  oder  mehr  Litzen 
mit  einer  Hanfseele,  hat  eine  Stärke  von  30 — 35  mm  und 
ein  Gewicht  von  3,r,— 4 kg  pro  laufendes  Meter;  es  ist 
selbstverständlich,  »lass  dieses  Seil,  weil  es  ja  meist  in 
grossen  Längen  von  oft  10 — 20  km  zur  Verwendung  ge- 
langt, lür  Tempernturschwankungen  ziemlich  empfindlich 
ist,  es  muss  daher  im  Maschinenraume  eine  Vorrichtung 
vorhanden  sein,  welche  eine  UeguliriiDg  der  Seillänge  er- 
möglicht. 

Die  Kruttstutioneu  für  diese  ('abelbahnen  sind  meist 
sehr  sehenswert!«,  »leun  die  Amerikaner  legen  einen  ge- 
wissen Werth  darauf,  möglichst  grosse  Dampfmaschinen 
für  solche  Zwecke  zu  bauen.  Tlmtsächlich  wird  jede 
solche  Linie  meist  nur  von  einer  Stubilmaschinc  mit  der 
motorischen  Kraft  versorgt,  die  dann  selten  uuter 
1600 HP  zählt,  eine  zweite  Maschine  ist  nur  als  Reserve 
vorhanden.  Bei  dem  Umstande,  »lass  die  Kohlen  in  Chicago 
billig  sind  (2 — 3-  Doll,  pro  Tonne),  stellt  sich  auch  die 
motorische  Kraft  verhültnissmiissig  niedrig  und  »lurin  liegt 
im  Verein  mit  den  ziemlich  bedeutenden  Fahrgeschwindig- 
keiten »ler  grosse  Erfolg  der  Cabelbnlmen. 

Die  Seilgeschwindigkeit  ist  in  Chicago  15  km,  stellen- 
weise sogar  20  km  pro  Stunde,  woraus  nach  Berück- 
sichtigung der  Aufenthalte  eine  Durchschnittsgeschwindig- 
keit von  mindestens  12  km  rtsultirt  die  als«  ungefähr 
doppelt  so  gross  ist,  als  jene  unserer  Wiener  Pferdebahn. 
Bei  dem  ausserordentlich  dichten  Verkehr  im  Geschäfts- 
viertel von  Chicago  darf  es  allerdings  nicht  Verwunderung 
erregen,  wenn  von  den  zwei  Menschen,  die  dort  täglich 
dem  Verkehrswesen  zum  Opfer  fallen,  einer  von  den 
Eisenbahnen,  der  zweite  aber  von  »len  Cabelbahueu  ge- 
töiltet  wird.  Wenn  auch  zugegtdien  werden  muss,  dass 
der  Cabelbetrieb  eigentlich  »*jne  sehr  plausibel  erscheinende 
Form  des  mechanischen  Betriebes  ist,  so  »lart  andererseits 
nicht  übersehen  werden,  dass  das  Anhalten  eines  Cabel- 
wagens  entschie»Ien  nicht  in  so  geringen  Entlernungen 
möglich  ist,  wie  beim  electrischcu  \\  agen,  weil  der  Wagen- 
führer beim  Ansiclitigwcrdeu  eines  Hindernisses  zuuächst 
den  Greifer  auslösen  und  erst  dann  zur  mechauisehcu 
Bremse  greifen  kano,  welche  natürlich  auch  eine  gewisse 
Zeit  braucht,  um  »lie  ziemlich  bedeutende  lebendige  Kraft 
des  'Wagens  zu  vernichten.  Dadurch  wirtl  es  in  ilen 
meisten  Fällen  unmöglich,  «len  Wagen  rechtzeitig  anzu- 
halten, um  ein  Unglück  zu  verhüten,  und  das  ist  ein 
Nachtheil,  welcher  sich  beim  Cabelbetrieb  nicht  leicht  wird 
beseitigen  lassen. 
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Die  Gas-Bahn  *) 

Von  Baron  Gostkowski,  k.  k.  Professor  in  Lemberg. 

IU. 

IV.  Arbeit,  welche  durch  Verbrennen  von  1 Liter 
Steinkohleugns  erhältlich  ist. 

Ks  ist  im  Vorhinein  klar,  dass  man  durch  Verbrennen 
von  1 Lit.  Gas  umsomehr  Arbeiter  hält,  je  grösser  die  Wärme 
ist,  welche  das  verbrennende  Gas  entwickelt.  Da  der 
Heizwerth  der  verschiedenen  Steinkohlengase  nicht  der- 
selbe ist,  so  glaube  ich,  besser  zu  thun,  denselben  aus  der 
Analyse  des  Gases  fiir  Lemberg  zu  berechnen,  statt  Ziffern 
anzuführen,  welche  sich  auf  andere  Gase  beziehen. 


Lemherger 

: Gases: 

Leuchtgas 

wiegt  0.,8  g 

Metan 

CIL 

0^, 

kg 

Kohlenoxyd 

CO 

0,K 

W asserstoff 

H 

0,07 

Benzol 

0,11« 

0-e: 

Atvl 

C.1I, 

n 

Propyl 

CSH, 

9-<u 

Kohlensäure 

CO, 

9,ot 

Stickstoff 

N 0,03 

Summa  l,(l0 

Durch  Verbrennen  von  1 kg  Leuchtgas  erhält  man 
sonnch  aus  dem 


Metan 


0,ij  X L1345 


0005 


Kohlenoxvd  OyÄ  X 2442  = 010 
Wasserstoff  0*7  X 34180  = 2292 


Benzol 

Atyl 

Propyl 


•W  X 10330  = 723 
0>uft  X 1 1958  = 950 
0*,  X 11790  = 471 


Summa  11157  Calorien, 
sodass  ein  chin  des  verbrennenden  Gases 

0.«  X 11157  = 5280  Calorien 

liefert. 

Kennt  man  den  Wärmewerth  des  Motorgases,  so  lallt 
es  nicht  schwer,  die  Menge  desselben  zu  bestimmen,  welche 
zur  Erzeugung  einer  Arbeit  von  einer  Pferdestärke  er- 
forderlich ist. 

Die  Thermodynamik  lehrt  nämlich,  dass  in  einem 
20  Pferdekraft  starken  Motor  neuester  Construction  vou 
der  Wurme,  welche  1 kg  Leuchtgas  der  obigen  Zusammen- 
setzung entwickelt,  8246  Calorien  verloren  gehen. 

Da  ein  kg  Gas  11157  Calorien  liefert,  so  werden  nutz- 
bar verwendet  (11157 — 8246)  *■  2911  Calorien.  also  25% 
jener  Wärme,  welche  das  Gas  producirt.  Veranschlagt  man 
den  terinischen  Effect  auf  nur  20  % statt  theoretisch 
25  %,  den  mechanischen  hingegen  wie  gewöhnlich  mit 
20  % so  beträgt  der  Gasconsum,  welcher  pro  Stunde  auf 
eine  Pferdestärke  entfällt, 

60  X 60  X 75 

0,j  X Cs  X 424  X 5280  “ ’7M  ‘ ' 

was  besagen  will,  dass  der  Gasmotor  753  Liter  Gas  pro 
Stunde  und  Pferdekraft  consumirt.  Die  älteren  l.enoir- 
Maschinen  (18C1)  consumirteu  3'/j  cbm  Gas  pro  Pferde- 
kraft und  Stunde,  und  galt  cs  noch  vor  wenigen  Jahren  als 
Regel,  dass  ein  Gasmotor  pro  Pferdekraft  und  Stunde 
1 cbm  Gas  verbrauche. 

Die  heutigen,  im  buhen  Grade  durchgebildeten  Gas- 
motoren, Svstcin  Otto,  welche  für  die  ganze  Gasmotorcn- 
technik  vorbildlich  geworden  sind,  consumiren  700,  ja  so- 
gar nur  liOO  I pro  Pferdekraftstunde  und  sind  deshalb, 
was  Oeconomie  anbelangt,  mit  den  älteren  Constructionen 
durchaus  nicht  zu  vergleichen.  Kleine  Motoren  consumiren 
mehr  Gas  pro  Stunde.  So  führten  die  Messungen  der 
Ingenieure  Kliegner,  Riedler,  Meidinger  und  Brauer,  sowie 
meine  hier  in  Lemberg  an  den  Gasmotoren  der  hiesigen 
Sparkasse  gemachten  Versuche  zu  nachstehenden . Er- 
gebnissen : 


*)  Wie  uns  milgetheilt  wird,  sind  die  Patente  der  vom  Er- 
finder in's  heben  gerufenen  Motorwagen-Gesellschaft,  System 
Ltthrig,  in  den  Besitz  einer  englischen  Firma:  The  Gns- 
Traction  Company  (Limited)  in  London  und  Dresden  über- 
gegangen. In  letzterer  Stadt  befinden  sich  die  Btirt-aux  der 
Gesellschaft  Eahngns.se  22.  Noch  wäre  zu  erwähnen,  dass  die 
Deutsche  Strassenhalin-Gesellsclmft  in  Dresden  eine  ihrer 


Jahr 

Ort  der 
Aufstellung 
des 

Gasmotors 

Gssconsut 

pro 

Stunde 

n in  Litern 

pro  Stunde 
und 

Pferdestärke 

1884 

Wien 

2400 

1200 

1S87 

Berlin 

2370 

980 

1884 

Dresden 

2410 

'MO 

1890 

Deutz 

1700 

870 

1893 

Lemberg 

1260 

1130 

1890 

Paris 

lüfO 

600 

Im  Durchschnitt 

1923 

873 

Durch  Ausgabe  von  1 L 

iter  Steinkohlengas  ist  sonach 

eine  Arbeit  von: 


60  X 60  X 75 
878 


300 


Secunden  Meterkilogramm  erhältlich. 

V.  Gasverbrauch  pro  Wagenkni. 

Die  Menge  des  Steinkohlengases,  welche  erforderlich 
ist,  um  einen  Wagen  1 km  weit  auf  einer  Städtehnhn  zu 
bewegen,  lässt  sich  sofort  ermitteln,  da  man  die  Arbeit 
kennt,  welche  die  Bewegung  eines  Wagens  auf  diese 
Distanz  erlordcrt,  und  andererseits  weiss,  wieviel  Arbeit 
1 Lit.  Gas  liefert. 

Die  Arbeit,  welche  gtdiefert  werden  muss,  um  eiuern 
G tons  schweren  Wagen  in  einer  Secunde  c Meter  weit  zu 
schaffen,  beträgt,  wie  bereits  erwähnt, 

(1Ö  -i-  nt)  G,  c.  Meterkilogramm, 
oder,  falls  die  Fahrgeschwindigkeit  nicht  in  Metern  pro 
Secunde,  sondern  in  Kilometern  pro  Stunde  nusge- 
drückt wird, 

(10  + m)  G.  v. 

• :r Meterkilogramm 

in  einer  jeden  Secunde.  Da  1 Liter  Leuchtgas,  wie  bereits 
nachgewiesen.  300  Meterkilogramm  Arbeit  pro  Secunde 
producirt,  so  bedarf  man  zur  Führung  des  Wagens 
(10  *F  m)  G.  v 
"3*  X 30Ö 
Liter  pro  Stunde,  also: 

3~|f30o"  ^,0  + ,n^  G v a 3 (,0  "Ü  (J-  v 
Liter  pro  Sccnudc. 

Weil  der  Wagen  in  einer  Stunde  v km  tuaclit,  so  be- 
trägt der  Gasverbrauch  pro  Wagen  und  km 
3 (10  + m)  G.  v _ 

3 (10  -J  m)  G.  Liter, 

oder  mit  Rücksicht  darauf,  dass  G «•  8,j  t: 

25.s  (10  + m) 

I.iter  pro  Wagcnkm. 

Der  pro  Wngenkm  entfallende  Gasverbrauch  ist  sonach 
nicht  constant,  er  hängt  vielmehr  von  der  Steilheit  der 
zu  berührenden  Steigung  ab. 

Der  Gasverbrauch  beträgt  sonach  auf  einer  Stei- 
gung von : 

255  Liter  pro  Wagenkm 
510  „ 


0% u 

IO  . 
20  „ 
30  „ 
40  , 
50  „ 
60  „ 


765 

1020 

1125 

1530 

1785 


Das  vorstehende  Ergebnis}  der  Theorie  stimmt  sehr 
gut  mit  den  Versuchen  überein,  welche  die  Delegirtcn  der 
Stadt  Lemberg  am  28.  Januar  1893  mit  Lührig’s  Gasmotor- 
wagen in  Dresden  gemacht  haben. 

Wir  befuhren  damals  eine  6 km  lange  Strecke,  deren 
mittlere  Steigung  nahezu  IO%>  betrug.  Beim  Beginn  der 
Fahrt  betrug  die  Spannung  des  (iases  im  Behälter  5 Atmo- 
sphären und  sank  nach  Durchlauf  von  6 km  Weg  auf 
2.,;  Atmosphären  herab,  snduss  also  der  Unterschied 
2,4  Atmosphären  betrug.  Da  der  Gasbehälter  l,3  cbm  Gas 
fasst,  so  betrug  der  Gasverbrauch  l.s  X 2,j  = 3,,»  cbm. 


Linien  mich  jenem  System  einzurichten  gedenkt  und  dass  der 
Magistrat  von  Dessau  die  Concessimt  r.ittn  Bau  und  Betrieb 
einer  Gaslialm  orthoill  hat,  deren  Eröffnung  für  den  Sommer 
geplant  ist.  Dio  Red. 

Hierzu  zwei  Beilagen- 
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Auf  ein  Wagenkm  entfällt  sonach  ein  Verbrauch  von 

— = 0.;,j  cbm  oder  520  Liter  Gas,  wahrend  die  obige 

Formel  einen  Gasverbrauch  von 

25..i  (10  4-  10)  = 510  Jiiter 

tordert. 

Mit  diesem  Ergebnis«  stimmt  auch  die  Angabe  der 
Ingenieure  Gillieron  und  Amrein  in  Vevey.  Diese  Herren 
mnchten  mir  nämlich  die  Mittheilung,  dass  laut  ihren  Ver- 
suchen ein  Aufwand  von  50  1 Gas  pro  Tonnenkni  erforder- 
lich sei.  Für  einen  8.-,  t schweren  Wagen  müsste  darnach 
der  Gusconsutn 

8,5  X 50  = 425  Liter 
pro  Wagenkm  betragen. 

Wollte  man  den  Gasverbrauch  pro  Wagenkm  für  eine 
gegebene  Bahn  berechnen,  so  müsste  man  den  Verbrauch 
an  Gas  für  jede  einzelne  Steigung  ausrechnen  und  sodann 
die  Summe  der  einzelnen  Posten  bilden.  Einfacher  jedoch 
und  ebenso  sicher  gelaugt  man  zum  Ziele,  wenn  man  die 
virtuelle  Steigung  der  betreftendeu  Balm  ermittelt  und  den 
Gasverbrauch  nach  dieser  Steigung  berechnet. 

Die  virtuelle  Steigung  einer  Bahn  ermittelt  sich  aber 
folgondermnasscn : 

Beträgt  der  pro  t Wagengewicht  zu  bewältigende 
Widerstand  w Kilogramm,  die  zu  befahrende  /,  Meter  lange 
Strecke  hat  eine  Steigung  von  ml  pro  Mille,  so  beträgt  die 
auf  diese  Steigung  zu  leistende  Arbeit 
(w  -t-  lii))  . 1)  Meterkg. 

Für  eine  andere  Steigung  von  »w2  pro  Mille,  welche 
/2  Meter  lang  ist,  betrügt  die  pro  t Wngengewicht  zu 
leistende  Arbeit 

(w  4-  inj)  . I2  Meterkg. 

Für  eine  dritte  /3  Meter  Innge  Steigung  von  pro 
Mille  beträgt  die  analoge  Arbeit 

(w  -4-  m>|)  1,,  Meterkg. 

Die  Gesammtarbcit,  welche  geleistet  werden  muss, 
wenn  die  ganze  Strecke  befahren  wird,  beträgt  sonach 

(w  4 m,)  1,  ■+  (w  + nij)  L + (w  ■+■  ms)  ls  4- 

Meterkg,  oder  aaeh 

w (1,  +\4l,-f ) + ni,  1)  4-  m2  12  4-  m3  ls  

Meterkg. 

Hat  die  ganze  Bahn  eine  Länge  von  / Meter,  so  ist 

(I)  H-  12  4-  13  -t- ) = 1 

und  schreibt  man  Kürze  halber 

(ni)  I,  + m2  l2  + ms  ls  + ) -=  - (m  I). 

so  hat  man  für  die  aufzuwendende  Arbeit  den  Ausdruck: 
w . 1 + - (m  . 1). 

Man  kann  sich  vorstellen,  dass  diese  Arbeit  auf  einer 
/ Meter  langen  Bahn  geleistet  würde,  welche  nur  eine 
einzige,  continuirliche  Steigung  von  m pro  Mille  hat.  I)n 
die  Arbeit,  welche  zum  Befuhren  einer  solchen  Steigung 
erforderlich  ist,  offenbar 

(w  4-  m)  . 1 Meterkg 
beträgt,  so  besteht  die  Gleichung: 

(w  + rö).!“  w . 1 + S(m  . 1), 
aus  welcher  sich  ergiebt 

-(nt  . I) 

in  *=  — *-j mm 

pro  Meter  horizontaler  Länge. 


Magdeburger  Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft. 

Dem  Jahresbericht  pro  1853  entnehmen  wir: 

Das  sechszehnte  Betriebsjahr  unserer  Strasseneiscn- 
Imhn  ist.  als  ein  zufriedenstellendes  nicht  zu  bezeichnen, 
da  die  in  den  beiden  Vorjahren  bereits  zu  Tage  getretenen 
Stockungen  im  Erwerbs-  und  wirtschaftlichen  Leben  auch 
in  diesem  Jahre  vorherrschend  geblieben  siud  und  in  ihren 
Folgen  das  Ertrügniss  unseres  Unternehmens  ungünstig 
beeinflusst  buben.  Die  Betriebseinnahmen  weisen  gegen 
das  Vorjahr  ein  Mehr  von  annähernd  15  000  Mk.  auf,  doch 
sind  von  diesem  Mehrbeträge  etwa  5000  Mk  auf  die  Mehr- 
einnahmen aus  Anlass  der  in  diesem  Jahre  wiederum  stntt- 


gehabten  Herbstmesse  zurückzuführen,  die  in  dem  Vor- 
jahre der  damals  drohenden  Choleragefahr  wegen  aus- 
gefallen war.  Es  verbleibt  somit  gegen  das  Vorjahr  eine 
Mehreinnahmc  von  etwa  0000  Mk.,  der  eine  Mehrleistung 
von  40  325  Wagen-Nutzkm  gegenübersteht.  Im  Vergleiche 
zu  den  Jahren  1891  und  1850  sind  die  Betriebseinnahmen 
des  Jahres  um  Mk.  24  914  gegen  1891  und  Mk.  20  788 
gegen  1890  zurückgeblieben,  obschon  in  dem  Berichtsjahre 
gegen  1891  50960  und  gegen  1890  81  404  Wagennutzkm  mehr 
geleistet  worden  sind.  Die  Verwaltung  ist  bestrebt  ge- 
wesen, in  allen  Zweigen  des  Betriebes  die  üusserste  Spar- 
samkeit wulten  zu  lassen  und  ist  es  auch  möglich  geworden, 
bei  einzelnen  t'onten  gegen  das  Vorjahr  Ersparnisse  zu 
erzielen.  Der  Reingewinn  des  Jahres  hnt  gegen  das  Vor- 
jahr ein  nicht  unbeträchtliches  Mehr  ergeben,  doch  glauben 
wir,  ‘ die  Vertheilung  einer  gegen  das  Vorjahr  höheren 
Dividende  trotzdem  nicht  empfehlen  zu  können,  sondern 
sind  der  Ansicht,  dass  der  über  den  Betrag  der  Dividende 
des  Vorjahres  hinaus  verbleibende  Gewinn  zweckmässig 
seine  Verwendung  zu  finden  liut  als  Rücklage  in  den 
Dispositionsfonds,  da  dieser  Fonds  durch  die  aus  Anlass 
der  Anlage  von  Doppelgleisen  — conf.  Geschäftsbericht 
pro  1892  — an  die  Stadtverwaltung  bereits  gezahlten,  resp. 
noch  zu  zahlenden  Betrüge  nahezu  erschöpft  wird  und  es 
im  Hinblicke  auf  die  dem  nächstfolgenden  Jahre  durch 
die  Höhe  der  Preise  für  Heu  und  Hafer  erwachsenden 
Mehraufwendungen  geboten  erscheint,  in  dem  Dispositions- 
fonds entsprechende  Mittel  zur  Ausgleichung  eines  eventu- 
ellen Miuderertrügnisses  verfügbar  zu  haben. . 

Zu  dem  Berichte  der  Einzel-Conten  übergehend,  be- 
merken wir,  dass  die  für  die  Werkstätten  verausgabten 
Löliuc  in  diesem  Jahre  direct  den  betreffenden  Kinzot- 
Conten  belastet  siud,  anstatt  wie  bisher  mit  auf  das  Gelialt- 
und  Lohn-Conto  gesetzt  zu  werden,  uud  erklärt  sich  hieraus 
die  auf  dem  Debet  des  Gewinn-  und  Verlusl-Conto  gegen 
das  Vorjahr  geringer  erscheinende  Aufwendung  für  Gehalt 
und  Lohn,  sowie  die  Mchrnufwcndung  bei  den  Conten  für 
Gebäude,  Wagen,  Utensilien,  Bekleidung  und  Hufbesehiag. 

im  Dienste  der  Gesellschaft  werden  in  Suminn 
24-1  Personen  beschäftigt. 

Der  Plerdubcstand  betrug  zu  Anfang  des  Jahres 
300  Stück;  zugekauft  sind  00,  verkauft  als  zum  Betriebe 
nicht  mehr  geeignet  60,  mit  Tod  ubgegangen  auch  in 
diesem  Jahre  wiederum  kein  Pferd,  sodnss  wir  mit  einem 
Bestände  von  300  Stück  in  diesem  Jahre  aucli  wieder  ab- 
schliessen. 

Die  Fouragebücher  weisen  111  933  Rationstage  nach; 
hiervon  sind  Schonungstnge  für  die  neu  eingestellten 
Pferde,  um  dieselben  an  den  Dienst  zu  gewöhnen  2433, 
Krankentage  8237,  durch  diverse  Arbeiten  ir.  Anspruch 
genommen  3339  und  durch  den  Vorspanndienst  3515;  es 
verbleiben  mithin  Arbeitstage  94  409. 


An  diesen  94  409  Tagen  sind  von  den  Pferden  zurück- 
gelegt in  354  424  Eiuzelfalirtcn  1997  949  Xutzkm;  hierzu 
treten  noch  für  die  Zweispünnerfnhrten  05  349  km  und 
weitere  70  058  km,  um  die  zum  Dienst  auf  der  Kirchhofs- 
litiie.  die  ohne  eigene  Betriebsstation  ist.  erforderlichen 
Pferde  nach  dort  zu  bringen. 


Jedes  Pferd  hat  demnach  durchschnittlich  täglich 
2^,-  km  zurückgelegt. 

Au  Fournge  wurden  verbraucht: 

326  3705  kg  Hafer  kostend Mk.  48  841,— 

583  027  „ Mais  „ „ 74  347,*, 

508  31  Os  „Heu  „ 32  502, „ 

32«  087J  „ Stroh  , 17  183^, 

I5  630a  „ Kleie  „ 1 038„0 

Molirrüben  . 11  ^ 


ln  Bezug  auf  die  Bahnanlage  bemerken  wir,  dass, 
neben  Reparaturen  kleineren  Umfanges,  insgesammt 
2357  lfd.  m Gleise  verlegt  und  8231  <|n»  Strassehpflnster 
ne«  hergestellt  wurden,  welche  Arbeiten  insgesammt  einen 
Kostenaufwand  von  Mk.  38  354. .n  erfordert  haben,  die  auf 
dem  Gewinn-  uud  Verlust-Conto  verrechnet  sind.  Der 
Umfang  unserer  Bahnanlage  beträgt  nunmehr  bei  einer 
Betriebslänge  von  11, ns  km  eine  Gleislänge  von  22,l22  km 
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sodnss  gegen  das  Vorjahr  sich  die  Betriebsläoge  um  13  m 
vermindert,  die  Gleislüngc  dagegen  uni  4(>  m vermehrt  Imt. 

Der  Wagenpark  besteht  gegenwärtig  aus  102  Personen- 
wagen, 4 Lowrvs,  1 Eiufahrwngen,  <i  grossen  und  4 kleinen 
Arboits  wagen. 

Unsere  Wagen  linben  in  diesem  Jahre  zuriickgeiegt 
1 007  Ji 4D  km  und  befördert  7 100  384  Personen. 

Die  im  Annoncenteil  dieser  NiÄnmer  veröffentlichte 
Bilanz  stellt  einen  Gewinn  von  Mk.  84  8ii7sw  zur  Ver- 
fügung der  Generalversammlung,  aus  dem  wir  Mk.  72(100 
als  Dividende  ü <>%  und  Mk.  12  8(17,33  dem  Dis|msitions- 
fonds  zu  überweisen  Vorschlägen. 


ftteciiiMlHr-  und  Tcrtiärbaliii  wesen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Vou  Goorg  Pnnnonberg,  Rcgicrungsrath  in  Berlin. 

VHI. 

Mit  Bezug  auf  diu  über  die  Lage  und  Benennung  der 
geplanten  Stationen  im  Einzelnen  st altgehabten  Verhand- 
lungen wird  zur  Versicherung  des  Einverständnisses  der 
Ralminterossenten  zu  denjenigen  Stntionsnnlngen,  iilier  die 
das  Protocoll  sonst  nichts  enthält,  die  Bemerkung  nuf- 
genommen,  dass  im  Uebrigen  gegen  die  Lage  und  Be- 
nennung der  Stat;onen  nichts  zu  erinnern  gewesen  sei. 

Endlich  findet  nocii  die  Erklärung  Aufnahme,  dass  die 
von  der  Balmlinie  ilurclisclinittenen  vorhandenen  Drainage- 
anlagen  erhalten  und  in  geeigneter  Weise  durch  den  Bahn- 
körper hindurchgeführt  werden. 

Das  Protocoll  wird  hierauf  von  den  Interessenten, 
namentlich  auch  von  den  Amts-  und  Gemeindevorstehern, 
den  Vertretern  der  Kreise  und  Stadtgemeinden,  ebenso  wie 
dies  bei  den  einzelnen  Theilen  des  Protocolls  an  den  ver- 
schiedenen Terminsortcü  geschehen  ist,  unterschrieben,  ab- 
geschlossen uud  von  den  hindcspolizeilichcu  und  Eisenlmhn- 
commissurien  vollzogen.. 

Dos  lundespolizeiliche  Prütungsverfuhren  erfordert  mit 
Einschluss  des  zwischen  den  zuständigen  Behörden  stntt- 
findeuden  Schriftwechsels  gewöhnlich  den  Zeitraum  von 
einigen  Monaten.  Das  Verfahren  dauert  entsprechend 
länger,  wenn  infolge  der  Verhandlungen  zwischen  der 
Landespolizei-  uud  der  Eisenbahnbehörde  oder  infolge 
ministerieller  Anordnung  einschneidende  Aenilerungon  an 
dem  Planentwurf  vorgenommen  werden  müssen,  wie  es 
insbesondere  bei  einer  Linienverlegung  der  Fall  ist. 

• 4.  Bauausführung  und  Grunderwerb. 

Nach  ihrer  Ergänzung  und  Berichtigung  genuiss  der 
zwischen  der  Landespolizei-  uud  der  Eisenbalmbehörde  er- 
zielten UebereinstiinmiiDg  werden  die  Planentwürfe  nebst 
Anlagen  (Erliiuterungsbei'icbt,  Denkschritt  u.  s.  w.),  sowie 
Abschrift  der  Piüfungsprotocolle  und  der  die  abweichenden 
lundespolizeilichen  Ansichten  darlegenden  Schreiben  der 
zuständigen  Kegicruugsprüsideuteu  der  Ministeriulinstnnz 
mit  Bericht  vorgetragen  und  namentlich  die  offen  ge- 
bliebenen Meinungsverschiedenheiten  zur  besonderen  Ent- 
scheidung unterbreitet.  Nach  Prüfung  und  Entscheidung 
der  Sache,  unfer  Berücksichtigung  der  gewöhnlich  noch  in 
der  Ministerinlinstanz  eingegangenen  Beschwerden  und 
Anträge  von  Interessenten,  werden  die  Planentwürfe  den 
ministerielleu  Weisungen  entsprechend  allgeändert  und  diese 
Entwurfsiindcrungeu  uöthigenfulls  wiederum  zur  Inndes- 
poüzeilichen  Prüfung  gebracht,  oder  aber  geeigneten  Falls 
der  Lnudespolizeibehöi’de  zur  Kenntnis  oder  zur  Acusserung 
iiiitgetlieilt.  Erst  nach  Beendigung  dieser  Arbeiten  ver- 
fügt der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  auf  Grund  der 
§§  ■•4  und  14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838 
die  vorläufige  Plniifeststellung,  unter  gleichzeitiger  Ent- 
scheidung streitiger  Fragen,  durch  entsprechenden  Vermerk 
auf  den  Plänen. 

Mit  der  Bauausführung  darf  aber  in  der  Hegel  erst  vor- 
gegangen werden,  nachdem  für  alle  Tlieile  derselben,  ins- 
besondere für  Brücken,  Durchlässe,  Stationsgebäude,  Güter- 
und Loooinotivsclmppen  u.  s \\\,  die  Einzelentwürfe  und 
Kostennosehlüge  fertiggestellt  sind  und  auf  Grund  der 
letzteren  mit  voller  Sicherheit  ermittelt  worden  ist,  dass 
die  bewilligte  Bausumme  zur  uiischlagsmässigen  Aus- 
führung des  Entwurfs  vollkommen  ausreicht  Ergehen  sich 


hierbei  Anstände,  so  ist  zunächst  zu  prüleu,  ob  und 
inwieweit  durch  eine  Einschränkung  des  Entwurfs  der 
Ueberschreitung  der  verfügbaren  Baumittel  vorgebeugt 
werden  könne,  und  dann  der  Ministeriulinstnnz  die  Sache 
zur  Entscheidung  vorzutragen  *)  Trifft  dagegen  jene  Vor- 
aussetzung zu,  so  darf  nunmehr  mit  der  Ausführung  des 
ministeriell  festgeslellten  Plans  begonnen  werden. 

Der  ersehnte  erste  Spatenstich  kann  aber  auch  jetzt 
noch  nicht  geschehen.  Ms  fehlt  noch  die  wesentliche  Grund- 
lage für  die  Inangriffnahme  des  Baus:  das  nach  dem  Bau- 
plan erforderliche  Gelände.  Um  möglichst  bald  mit  der 
eigentlichen  Bauausführung  beginnen  zu  können,  wird,  be- 
vor noch  mit  dem  Grunderwerbe  seihst  vorgegangen  wird, 
der  Versuch  gemacht,  die  G rundeige.nl hünier  zur  Krtheilung 
der  Bnucrlnubniss  zu  bewegen.  Soweit  die  ministerielle 
Genehmigung  des  Planentwurfs  gewürtigt  werden  kann, 
sind  diese  Verhandlungen  schon  nach  Beendigung  der 
lundespolizeilichen  Prüfung  einzuleiten  oder  vorzubereiten. 
Sie  werden  an  der  Hand  besonders  aufgestellter  Nach- 
weisungen unmittelbar  oder  unter  Vermittlung  der  Krcis- 
Inndrüthe  und  Gemeindevorsteher  geführt:  ist  bereits  an 
Ort  und  Stelle  die  Baunhtheilung,  die  unter  lyeitung  eines 
höheren  technischen  Beamten  (Eisenbahn-Bau-  und  Be- 
triebsinspector,  Regicrungsbaumeister)  mit  der  Bauaus- 
führung unter  Oberleitung  der  zuständigen  Kiscnhahn- 
hehürde  beauftragt  wird,  errichtet,  so  wird  der  Vorstand 
der  Bauubtheiliing  zur  Mitwirkung  mit  herangezogen.  Der 
Inhalt  der  formulurraässigen  Bauerlnubnisserklärungcn  geht 
dahin,  dass  der  Unterzeichnete  Gruodeigenthümcr  dem 
Kreisausschussc  und  der  zuständigen  Eisenbahnbehörde 
gegenüber  darin  willige,  dass  diese  sich  zum  /wecke  der 
Inangriffnahme  des  Baues  jeder  Zeit  in  den  Besitz  der  zu 
dem  betreffenden  Bahnbau  erforderlicheu  Tlieile  seines  in 
dar  Gemarkung  N.  gelegenen  Grundeigentums  setzen 
könne,  jedoch  unter  der  Bedingung,  dass  alle  seine  Hechte 
aut  Entschädigung  Vorbehalten  bleiben,  dass  die  Ent- 
schädigungssumme vom  Tage  der  Besitz  Überlassung,  d.  h. 
der  Inangriffnahme  des  Baues  auf  dem  Grundstücke,  mit 
einem  bestimmten  Procentsatze  verzinst  werde  und  ,\lass 
bei  der  Besitzergreifung  der  Cnlturzustand,  der  Aufwuchs 
oder  die  Bestellung  der  Flüche  unter  Zuziehung  beider 
Tlieile  festgestellt  werden  solle.  Sie  werden  von  den 
Grundeigentümern,  dem  grunderwerbspflichtigen  Kreise 
und  der  Eisenkuhnbeliörde  vollzogen  und  dadurch  an- 
genommen. Vorher  ist  jedoch  ihre  Heclitsverbindliclikeit 
mit  Bezug  auf  den  Inhalt,  der  in  der  Regel  keine  Be- 
dingung oder  Einschränkung  verträgt,  und  mit  Bezug  auf 
die  Legalität  uud  Legitimation  der  Unterschriften  zu 
prüfen;  hier  ist  noch  besonders  auf  Grundstücke  von 
Minderjährigen,  Erben,  Pächtern,  Gemeinden,  Kirchen  und 
Pfarren  zu  achten.  Ergeben  sich  bei  der  Prüfung  Be- 
denken, so  werden  Rückfragen  und  Ergänzungen  oder 
Aenderuogen  der  Erklärung  nötig.  Strenge  Prüfung 
dieser  Urkuudeu  ist  unbedingt  geboteu.  Beschränkte  oder 
unsichere  Erklärungen  sind  werthlos,  sie  sind  sogar  im 
Stunde,  den  Bnhnbau  und  die  Betriebseröffnung  ausser- 
ordentlich zu  verzögern.  Denn  wenn  im  Streitfälle  später 
das  Gericht  die  Bauerlauhnisserk lärmig  ganz  oder  teil- 
weise für  rechtsunwirksnni  erklären  sollte,  so  muss  der 
Abschluss  des  freihändigen  Erwerbs  oder  der  Ausgang 
des  Euteignungsverfabrens  abgewartet  werden,  um  in 
den  Besitz  der  streitigen  Fläche  zu  gelangen.  Viel- 
leicht kann  inan  sich  nn  solchen  Stellen  durch  provisorische 
Buiiniilngen  helfen;  immer  wird  das  nicht  möglich  sein. 
Vielleicht  nötigen  jedoch  die  Verhältnisse  erst  jetzt  dazu, 
mit  dein  Anträge  auf  Einleitung  des  Enteignungsverfnhrens 
vorzugehen,  dieses  pflegt  aber  im  Durchschnitt  mindestens 
einen  Zeitraum  vou  fünf  bis  sechs  Monaten  zu  erfordern. 
Ausreichende  und  rechtswirksame  Bauerlnubnisserklärungcn 
gewähren  dagegen  im  Processwege,  bei  Erwirkung  vor- 
läufiger Vollstreckbarkeit  des  Urteils,  raschen  Schutz 
gegen  streitsüchtige  Grundbesitzer. 

Wenn  auch  den  Eigentümern  alle  ihre  Rechte  im 
l ehrigen  gewahrt  bleiben,  so  ist  doch  nur  in  den  seltensten 
Fällen  die  Buucrlaubuiss  von  Allen  zu  erlangen.  Gegen 
Diejenigen,  die  sic  überhaupt  oder  in  dem  beanspruchten 
Umfange  zu  erteilen  ablehuen,  sei  es.  dass  sie  durch  ihre 
Weigerung  höhere  Kaufpreise  durchzusetzen  hoffen,  sei  es, 

»)  Erlass  vom  2(5.  Märe  1892.  I.  (IV./II.)  3072. 
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dass  sie  trotz  aller  belehrenden  Hinweise  auf  den  Inhalt 
der  verlangten  Erklärung  fürchten,  ihren  Hechten  etwas 
zu  vergeben,  wenn  sie  die  Inbesitznahme  ihrer  Grund- 
stückstneile  vor  der  Veräusserung  gestatteten,  muss  ohne 
Verzog  mit  allen  Mitteln  vorgegangen  werden,  die  der 
über  die  Erfüllung  der  gesetzlichen  Voraussetzung  mit  den 
Kreisen  altgeschlossene  Vertrag  und  das  Gesetz  bieten. 

Nach  dem  Vertrage  (§3)*)  hat  die  Eisenbahnverwaltung 
dom  Kreise  einen  beglaubigten  Auszug  aus  dem  Plane 
mitzutheiien,  der  die  zu  erwerbenden  Grundstücke  und 
Gerechtsame  nach  ihrer  katastermüssigen  oder  sonst 
üblichen  Bezeichnung  und  Grösse,  sowie  die  EigeDthüiner 
nach  Name  und  "Wohnort,  ferner  die  landespolizeilich  an- 
geordneten Anlagen,  wo  aber  nur  eine  Belastung  von 
Grundeigenthum  in  Frage  steht,  die  Art  uud  den  l mfnng 
dieser  Belastung  zu  enthalten  hat.  Binnen  sechs  Wochen 
nach  Vorlage  dieses  Auszugs  ist  die  Eisenbalmverwaltung 
in  den  Besitz  der  zu  erwerbenden  Grundstücke  zu  setzen. 
Andernfalls  stellt  es  ihr  frei,  mit  dein  Erwerbe  im  Wege 
der  freien  Vereinbarung  oder  der  Enteignung  vorzugehen. 
Die  Beschaffung  dieses  Auszugs  im  vollen  Umfange  er- 
fordert längere  Zeit  Um  rascher  zum  Ziele  zu  kommen, 
ist  es  zweckmässig,  von  der  Anforderung  der  Grundstücke, 
für  die  die  Bauerlaubniss  ertheilt  ist,  vorläufig  abzusehen 
und  nur,  und  zwar  möglichst  bald,  die  Flächen  nach 
Mnussgahe  des  Vertrags  anzufordern,  für  welche  die  Bau- 
erlaubniss nicht  zu  erlangen  gewesen  ist  Nach  sechs 
Wochen  — es  empfiehlt  sich,  um  thunlichste  Abkürzung 
ilieser  Frist  zu  ersuchen  — theilt  der  Kreis  mit,  oder  es  ist 
nach  dem  Vertrage  als  festgestellt  anzusehen,  ob  die 
angeforderten  Flächen  überwiesen  werden,  oder  ob  und  bei 
welchen  Flächen  das  nicht  geschieht 

Im  orsteren  Falle  muss  auf  unverzügliche  Uebenveisung 
des  I -andes  gehalten  werden.  Im  letzteren  Falle  wird, 
unter  Benachrichtigung  des  Kreises,  der  sich  bei  den  Ver- 
handlungen durch  einen  Vertreter  betheiligen  kann,  im 
Uebrigon  aber  kein  materielles  Einspruchsrecht,  sondern 
nur  ein  calculatorisches  Prüfungsrocht  hat,**)  der  Erwerb 
im  Wege  der  freien  Vereinbarung  zu  versuchen  sein.  Zu 
diesem  Behüte  sind  die  vertragsmässigen  Vorschüsse  des 
Kreises  für  die  von  der  Eisenbahnverwaitung  zu  zahlenden 
Grunderwerbsentschüdigungen  in  den  vereinbarten  Katen 
einzufordern.  Gelingt,  die  freihändige  Erwerbung  in  kurzer 
Zeit,  so  wird  der  Eigentümer  nncli  dem  Inhalt  des 
Grunderwerbsvertrags  aus  dem  Vorschüsse  befriedigt  und 
der  Inbesitznahme  des  Grundstücks  steht  nichts  mehr 
im  Wege. 

Häufig  führt  dieser  Weg  indessen  nicht  zum  Ziele. 
Denn  die  Eisenbahnverwaltung  wird,  wenn  mich  dem 
Kreise  keiu  materielles  Einspruchsrecht  zusteht,  doch  nicht 
ieden  Preis  bewilligen  dürfen,  den  der  Eigentümer  fordert. 
Sie  wird  vielmehr  sowohl  aus  allgemeinen  pflichtmiissigen 
Gründen,  als  im  Interesse  des  Kreises,  für  den  sie  gewisser- 
mnassen  als  negotiorum  gestor  aufltritt,  im  eugeu  Ein- 
vernehmen mit  diesem  das  Grundstück  nur  zu  einem  durch 
zuverlässige  Gutachter  für  zweifellos  angemessen  erklärten 
Preise  erwerben  und  bei  verschiedener  Auffassung  den 
Wünschen  des  grunderworbspfliclitigen  Kreises  möglichst 
entsprechen. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Allgemeine  Berliner  Omnibus-Gesellschaft. 
Nach  dem  Geschäftsbericht  beträgt  der  Reingewinn  pro 
1893  436  tifilt  Mk.  (1892  381  820  Mk.),  davon  werden  dem 
Dispositionsfonds  26  719  Mk,  (1892  16  602  Mk.)  überwiesen. 
Die  Tantiemen  betragen  48  430  Mk.  (1892  40  514  Mk.). 
Als  Dividende  gelangen  13*/s%  (1892  12%)  mit  300  000  Mk. 
zur  Verteilung  und  restliche  92  703  Mk.  wen  len  auf  neue 
Kcchnung  vorgetrugen. 

In  der  letzten  General  - Versammlung  der  Allge- 
meinen Berliner  Omnibus-Gesellschaft  wurde  seitens  eines 


*)  Der  Vertrag  wird  nach  einem  Schema  abgeschlossen, 
das  durch  die  Erlasse  vom  21.  April  1885,  II.  b (n),  3460  und 
vom  3.  Mai  1893,  IV.  (1.),  2031  eingefiihrt.  ist. 

»»)  § 4 dos  Normalvertrags. 


Actionürs  auf  einen  Proccss  hingewiesen,  den  die  Gesell- 
schaft s.  Z.  gegen  die  Berliner  Stadtverwaltung  geführt  hat. 
In  dem  Processe  handelt  es  sich  darum,  dass  die  Ge- 
sellschaft an  die  Stadt  für  Benutzung  ihrer  Haltestellen 
100000  Mk.  zahlen  sollte.  Die  Gesellschaft  hat  diesen 
Process  bis  zur  dritten  Instanz  durchgeführt  und  ein  ob- 
siegendes Urtheil  erzielt,  iudess  ist  im  Jahre  1893  ein 
neues  Communalsteuergesetz  erlassen  worden,  nach  welchem 
die  Stadtverwaltung  vielleicht  doch  berechtigt  sein  dürfte, 
eine  Steuer  von  der  Gesellschaft  zu  erheben.  Hierüber 
wurde  seitens  des  Versitzenden  mitgetheilt,  dass  der  Staat 
zwar  den  Commuuen  nach  Aufhebung  der  Grund-  und 
Gnbiiudesteuer  eine  anderweitige  Steuererhebung  überlassen 
habe,  jedoch  sei  diese  Frage  noch  nicht  spruchreif  und 
könnte  erst  im  Jahre  1895  zur  Entscheidung  gelangen,  da 
erst  eingehende  Berathungcn  der  Commissure  der  Stadt- 
verwaltung und  der  Kegierung  über  die  Steuererhebung 
stattfinden  müssen.  Der  Vorsitzende  war  jedoch  der  An- 
sicht, dass  die  Steuer  von  der  Gesellschaft  nicht  erhoben 
werden  könne. 

Braunschweigische  Strassenbahn.  Der  Auf- 
sichtsrath hat  beschlossen,  der  Generalversammlung  die 
Vcrtheilung  einer  Dividende  von  5%  für  das  Jahr  1893 
gegen  4,5%  im  Vorjahre  in  Vorschlag  zu  briugen. 

Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hamburg. 
Der  Aufsichtsrath  beschloss,  der  Generalversammlung  für 
das  verflossene  Geschäftsjahr  die  Vcrtheilung  einer 
Dividende  von  2%  in  Vorschlag  zu  bringen.  Im  Vorjahre 
gelangte  eine  Dividende  nicht  zur  Vcrtheilung. 

Stettiner  Strasseneisenbahn.  Die  Einnahmen  im 
Jahre  1893  betrugen  420  968  Mk.  gegen  413  647  Mk.  im 
Vorjahre.  Von  dem  Reingewinn  in  Höhe  von  33  333 
(38  986)  Mk.  erhält  der  Reservefonds  1 666  Mk  . der  Auf- 
sichtsrath an  persönlichen  Gewinuuntheilen  1 667  Mk.,  so- 
duss  30000  Mk.  zur  Verfügung  der  Generalversammlung 
bleiben,  welcher  Betrag  die  Vertheilung  eiuer  Dividende 
von  2,5%  (wie  im  Vorjahre)  gestattet. 

Eisen  bah  nproj  ect  M ünster-Coesfeld.  Aus  Münster 
wird  uns  geschrieben:  ln  Angelegenheit  der  seit  Jahren 

projectirten Eisenbahn  Münster- Coesfeld  hnt  dcrMinister,  wie 
in  der  letzten  Sitzung  des  Provinziallandtages  mitgetheilt 
wurde,  die  Erklärung  abgegeben,  dass  unter  den  gegen- 
wärtigen Verhältnissen  dem  Aushau  dieser  Strecke,  von 
Seiten  des  Staates  nicht  näher  getreten  werden  könne,  da- 
gegen stehe  der  Uebertragung  des  Baues  uud  Betriebes 
an  Private  nichts  entgegen.  Gegenwärtig  schweben  Unter- 
handlungen zwischen  den  intcressirtcn  Städten,  bezw.  Ge- 
meinden und  der  Dörtmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn- 
geselischaft;  letztere  ist  nicht  grundsätzlich  abgeneigt,  den 
Bau  und  Betrieb  der  neuen  Strecke  zu  übernehmen. 

Kleinbahnen  in  der  Provinz  Hannover.  Der 
H&nnovcr'sche  Provinziallundtag  nahm  am  19.  v.  Mts.  die 
Vorlage  zur  Förderung  des  Kleinhahnbaues  an.  Die 
Provinz  bewilligt  zwei  Drittel  der  Baukosten  als  Darlehen, 
das  um  0 .5%  niedriger,  als  die  Provinz  ihre  Anleihen  ver- 
zinst, zu  verzinsen  und  von  der  Inbetriebsetzung  der  Bahn 
an  mit  5%  jährlich  abzutragen  ist  Oberpräsident 
v.  Bennigsen  führte  aus,  dass  die  Provinz  mit  dem  geringeren 
Zinszuschuss  kein  Opfer  bringe,  denn  sie  spare  an  der 
Unterhaltung  der  i.undstmssen.  Nach  Inbetriebsetzung 
einer  Klein  bahn  seien  die  Unterhaltungskosten  für  eine 
Landstrasse  von  20  000  Mk.  auf  2O0Ü  Mk.  hinabgegnngen. 
Die  Provinzialverwaltung  erhielt  zur  Fernhaltung  von 
Spcculationsbestrebungen  die  Befugniss,  nicht  nur  den  Bau, 
sondern  auch  den  Betrieb  der  Kleinbahnen  unter  ihre 
Aufsicht  zu  nehmen. 

Oesterreich-Ungarn. 

Verein  zur  Förderung  des  Local-  undStrusson- 
bahnwesens,  Wien.  Der  Vorsitzende,  Civil-Jngenieur 
E.  A.  Ziffer,  eröffnete  die  Sitzung  vom  23.  v.  Mts.  mit  dem 
Hinweise  auf  die  durch  die  königl.  Ungar.  Regierung  er- 
folgte Genehmigung  der  Errichtung  der  ungarischen  Locnl- 
eisenbahn-Actiengesellschaft,  deren  Wirkungskreis  und 
Organisation  sich  mit  dem  Muster  der  schon  seit  einigen 
Jahren  bestehenden  Eiseubalin-Rentenhunk  in  Frankfurt  um 
Main  und  der  Loealeisenbahn-Actiengesellschaft  in  München 
deckt.  Er  erblickt  in  dieser  Institution  einen  Markstein 
für  die  fernere  Entwicklung  des  Loealbuhnwesens  in  Ungarn 
und  glaubt,  dass  auch  die  mnassgebendeu  Faetoreu  in  der 
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diesseitigen  Keichshiilfte  sich  der  Erkenntuiss  nicht  ver- 
schlicssen  dürften,  dass  derartige  Einrichtungen  zum 
Zwecke  einer  intensiven  Förderung  unseres  Localbnhn- 
wesens  als  unumgänglich  nothwendig  erkannt  werden. 
Hierauf  folgte  ein  Vortrag  des  Ingenieurs  Anton  It.  Fleischl 
„lieber  schmalspurige  Waldbahnen  mit  Dampf- 
betrieb in  Galizieu“.  In  Eingänge  seines  Vortrages  hebt 
der  Redner  die  insbesondere  in  den  Kreisen  der  Holz- 
industriellen verbreiteten  unrichtigen  Auffassungen  über 
die  technische  Durchführung  und  Kosten  der  Waldbahnen 
hervor  und  betont,  dass  die  Forstwirtschaft  bezüglich 
der  zweckentsprechenden  Regelung  der  Absatzverhältnisse 
ihrer  Erzeugnisse  und  der  besseren  Aufschliessung  der 
Waldungen  vornehmlich  auf  die  Herstellung  solcher 
Trimsportaustaltcn  Bedacht  nehmen  musste,  welche  den 
durch  die  Gegenwart  gesteigerten  Anforderungen  des 
Handels  vollkommen  zu  entsprechen  in  dor  Lage  sind. 
Der  Vortragende  schilderte  hieran!  den  Entwicklungsgang, 
den  das  Transportwesen  in  der  Forstwirtschaft  zurück- 
gelegt hat  und  beleuchtete  die  Nachtheile,  welche  dem 
Holztransport  sowohl  auf  Wasserwegen,  als  auch  auf  Land- 
wegen durch  Mensehdn  oder  Zugtiere  nnlmften  und  die 
zu  der  Erkenntnis«  führten,  in  der  Beschaffung  anderer 
Transportmittel  diesen  Nachteilen  entgegenzutreten.  Diese 
Frage  fand  ihre  nuturgeniüsse  Lösung  in  der  Anwendung 
der  Schienenwege.  Als  eine  mustergiltigc  Waldbahnen  Inge 
führte  Ingenieur  Fleischl  das  auf  der  Gutsherrschaft  Skole 
seit  nahezu  zwei  Jahreu  im  anstandsiosen  Betriebe  stchcudc, 
zusammenhängende  Ünhunetz  vou  33  km  Lange  vor, 
welches  mit  einer  Spurweite  von  0,«,,  m angelegt  ist  nnd 


einen  Querschwellen-Stahlobcrbnu  mit  schwebendem  Stoss 
und  VignoleschieDen  von  ll,j  kg  pro  laufendes  in  besitzt. 
Sehr  interessante  Daten  liefert  der  Vortragende  unter 
Vorzeigung  der  Uuunusliihrungs-Plüuc  bezüglich  der  mit 
fl.  1 1 0(H>  pro  km  bezifferten  Anlagekosten  summt  Fahr- 
betriehsmitteln  dieser  Waldbahn,  sowie  der  kilometrischen 
Betriebskosten,  die  sich  ingesnmmt  auf  fl.  37  pro  Tag  be- 
laufen; hieraus  ergeben  sich  die  Beförderungskosten  für 
1 cbm  Holz  inclusive  Auf-  und  Abladegebühren  bis  zum 
Sägewerk  mit  3<i'/4  kr.  oder  pro  Zugskm  mit  52l/s  kr.  Im 
Weiteren  gab  Ingenieur  Fleischl  ein  charncteristisches  Bild 
über  die  Verkehrsabwicklung  und  gelang  es  seinen  Aus- 
führungen, die  hohe  Wichtigkeit,  welche  derartigen  Wald- 
hahnanlugen  für  die  Entwicklung  der  galizischen  Holz- 
industrie innewohnt,  durzulegen  und  zu  beweisen,  dass 
durch  solche  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  alle  An- 
forderungen in  Bezug  auf  grösste  Leistungsfähigkeit  und 
Nutzeffect  unter  Aufwendung  geringer  Kosten  in  jeder 
Hinsicht  bewältigt  werden  können. 

Amerika. 

Leber  den  Stand  der  Strassenbahnen  in  den  Vereinigten 
Staaten  um  Schlüsse  des  Jahres  1893  entnehmen  wir  den 
r Engineering  News“  nachstehende  Angaben:") 


*)  Diese  Mittheilungen,  welche  aus  (1er  nouosten  Nummer 
des  bukauntcD  Now- Yorker  Fncbbiuttus  berrUbreii,  bilden  eine 
wichtige  Ergänzung  des  Aufsatzes  über  die  amerikanischen 
Strassenbahnen.  dessen  Veröffentlichung  in  voriger  Nummer 
begann.  Die  Red. 


Locomotiv-Fabrik  Hagaus,  Erfurt.  Ina.  Betriebs-Inspector  j 


Specialität: 


Normal-  und  schmalspurige 

Locomotiven 

jeder  Construction  für  alle  ver- 
kommenden Zwecke. 

-a-HOH— - 

]>reh.sclieniel*L«eoiiioüveii 

mit  4 oder  5 gekuppelten  Achsen,  auch  die  des  Drehschemels. 

> — Patentlrt  in  allen  Industriestaaten.  — su~ 


wird  für  eine  grössere  Pferdebahn  ge- 
sucht. Nur  ganz  bewahrter  schneidiger 
Mann,  der  nachweislich  di»  nüthigen 
Kenntnisse,  insbesondere  für  Pferdo- 
pflege  und  Umgang  mit  Untergebenen, 
besitzt,  kann  Berücksichtigung  find. 
Schriftl.  Offerten  boförd.  die  Expeditott 
dieses  Blattes  unter  ChiflVo  D.  446. 


5 


Groaie  Berliner  Pferde -Eisenbahn. 

Einnahme  180  t: 

[im  Februar  1 C60  9<!8,«0  M. 

vom  1.  bis  ult.  Januar  1 182905,30  ,. 

zusainmou  2 243  M. 

2 171  82«, -Ul  „ 
1801:  38012,78  M. 

\ 1803:  3«  810, «2  ., 


dagegen  1803: 

| Tagesdurchschnitt 


A.cti'va. 


Bilanz  am  1.  Januar  1894. 


Passiva. 


1804 


I 


Januar  1. 


I'' 


An  Balitibau-fonio 

Mk. 

499,946 

Pf. 

„ Grnudst  ücks-Conto  ..... 

284,017 

ro 

„ (IcimuiifConto 

381315 

i 

,.  ('oncessions-Conlo 

48,490 

109,200 

— n 

,.  Pferde- Conto 

— il 

,,  Wagen-Oonto 

HU. 051 

— il 

„ Geschirr-Cont« 

500 

— il 

,.  Beklcidungs-Conto 

600 

— \\ 

n Utensilieu-Conio 

1,000 

— ft 

„ Effect  en-Couto  ....... 

82.672 

— Ql 

„ Bankgutbuben 

107,312 

45 . 

r Cus^a-Conto 

5J-86 

95! 

.,  Feuerversicherungs-Cento  . . 

5.278 

15 

n üi)ftllvoraiohorung8"CoQ(o  . . 
n Materifdionbestäiide 

6,489 

‘Kl  • 

68,098 

93  ! j 

„ Fou  rage  bist  ttmlo 

80,7115 

tlü 

„ 1 Debitor 

1,600 

- 

1,819.932 

57  1 

1801 

.lunuitr 


Acliencapital-Conto  . . . . 

Hypoth.'ken-Conto 

Reierve-Pondi-Conto  . . . . 
Dispositi'on-Fonds-Conlo  . . . 
Tantiime-Conto  des  Aufiichts- 

ratlies _ . . . 

Gratificationcn  au  Direciion  lind 

Iti'iuiUe 

Magistrat  der  Stadt  Mageburg 
roservirt»  COM  »etliche  Abgabe 

2 Creditores 

Gewinn-  und  Verlust-Conto 


Mk.  Pf. 
1 ,200,000  — 
420,000  - 
00,790  32 
5,408  38 

4,714  : 85 

10,837  — 

994  70 
2,311  - 
81,8(57  32 


I £ il  ! 

Magdeburg,  den  1.  Januar  1894. 

Magdeburger  Strassen  --Eisenbahn  - Gesellschaft 

Wilhelm  Klilzing. 

Die  Richtigkeit  und  t’ebtrein.sliiminmg  mit  den  Büchern  bescheinigt 

Hie  Rcvisitms-Iouimissinu  des  Aufsiehtsrallies. 

6ust.  Werneeke.  Richard  Matttiaei. 

Ich  bescheinige  die  Richtigkeit  vorstehender  Bilanz  und  deren  Uobereinitimmung  mit  den  von  mir  revidirten  Geschäftsbüchern, 
kadebuni,  den  81.  Januar  1891.  Herm.  Sohleyi 

vereidet  er  Bücherrevisor. 
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Vorlmndon 

•in 

Schluss» 

des 

Jahres 

An  Oleisllmgo  eimtcld.  Weichen 

Go- 

satnmt- 

summe 

km 

Pferde- 

bahnen 

km 

Electri- 

sebe 

Sl  lassen - 
babneu 
km 

Ca  l>ul - 
Strassen 
bahnen 
km 

1 

Dampf- 
st rassen- 
■ bithneii 

, , 
km 

1892 

7 178 

3 588 

1 010 

998 

18  723 

1833 

f)  628 

11  333 

1 059 

911 

19  532 

Zu-  tic/.w. 

Abgang 

- 1550 

|-  2 441 

+ 19 

- 87 

-r  sr>o 

Die  Addition  der  Einzelstimmen  ergiebt  nicht  genau 
die  (icsAimutsummen,  woraus  zu  scliliessen  ist.  dass  die 
Aufzeichnungen  nicht  mit  iibergrosscr  Sorgfalt  gemacht 
sind.  Ferner  scheinen  die  Angaben  über  Dampfstrassen- 
bahnen  die  'Hochbahnen  nicht  mit  zu  umfassen,  sondern 
sich  nur  auf  die  in  den  Strusseiulümmen  selbst  liegenden 
Bahnen  zu  besehriinken.  Trotz  dieser  Mängel  giebt  die 
Zusammenstellung  doch  ein  interessantes  Bild  von  den  Ver- 
änderungen. welche  die  Strassenbaluicn  der  Vereinigten 
Stauten  während  des  verltossonon  Jahres  erfahren  Imhen. 
(iunz  besonders  in  die  Augen  füllend  ist  der  starke  Zu- 
wachs der  elertrischeu  Bahnen.  Dieser  rührt,  wie  dies 
aus  den  gegebenen  fluten  ersichtlich  ist,  nicht  allein  da- 
von her,  dass  der  grösste  Tlieil  der  im  Jahre  1803  neu 
hinzugetretenen  Bahnen  clectriseh  betrieben  wird,  sondern 
dass  auch  ein  erheblicher  Tlieil  der  Pferdebahnen  und  der 
Dampfstrossenlmhnen  statt  ihres  bisherigen  Betriebes 
electrischen  Betrieb  nngenominen  buben.  Namentlich 
bei  den  Pferdebahnen  vollzieht  sich  der  Uebergang  zu  dem 
electrischen  Betrieb  sehr  schnell  uud  es  darf  wohl  an- 
genommen werden,  dass,  wenn  sicli  die  Strnssenbulmen 
wie  iu  den  letzten  Jahren  weiter  entwickeln,  in  ungefähr 
2 Jahren  nur  noch  etwa  J UKI  km  von  insgesaminl  vielleicht 
22  ö(H»  km  Strassenhahnen  mit  Pferden  betrieben  werden. 
I lieser  kleine  Best  von  Pferdebahnen  wird  voraussichtlich 
von  längerem  Bestände  sein,  weil  bei  einigen  Babm-n  be- 
sondere Verhältnisse  vorliegen,  welche  den  Betrieb  mit 


Pferden  vorläufig  als  den  vort  hei  Bluttesten  erscheinen 
lassen.  Cabelbahncn  haben  sich  nur  unbedeutend  vermehrt 
und  werden,  soweit  sich  gegenwärtig  übersehen  lässt,  auch 
für  die  nächste  Zeit  nur  einen  geringen  Zuwachs  erhalten. 
Kirn-  entschiedene  Abnahme  zu  Bimsten  der  electrischen 
Bahnen  zeigen  die  Dnmpfstrnsscnbnhncn ; allem  Anscheine 
nach  wird  diese  rückläufige  Bewegung  auch  weiterhin  an- 
lialten  und  der  electrische  Betrieb  überall  du  angenommen 
werden,  wo  nicht  besondere  l '-instände  für  die  Beibehaltung 
<les  Dampfbetriebes  sprechen.  Im  Kample  ums  Dasein 
hat  sich  somit  der  electrische  Betrieb  als  der  lebenskräftigste 
erwiesen,  er  Imt  die  anderen  Betriebsarbeiten  nicht  nur 
überflügelt,  sondern  ist  auch  im  Begriff,  dieselben  immer 
mehr  zu  verdrängen.  Ks  ist  interessant,  zu  verfolgen,  in 
wie  kurzer  Zeit  sich  dieser  Vorgang  abgespielt  hat.  Im 
Jahre  1884  lielcn  in  den  Vereinigten  Staaten  zum  ersten 
Male  electrische  Kiseubiilmen  auf  Messen  und  bei 
anderen  festlichen  Gelegenheiten:  Am  27.  Juli  des  folgen- 
den Jahres  wurden  die  ersten  clectriscli  betriebenen 
Wagen  in  Clcveland  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben; 
nach  einem  Jahr  erfolgte  jedoch  schon  ihre  Ausserhetrieb- 
setzung,  weil  die  Unternehmer  ilire  Rechnung  nicht 
fanden.  In  dem  duniuf  folgenden  Zeitraum  bis  zum 
Jahre  1*88  kamen  nur  sehr  wenig  electrische  Strussen- 
bahnen  nämlich  nur  rd.  78  km  — zur  Ausführung.  Erst 
während  des  letztgenannten  Jahres  wurde  durch  Vervoll- 
kommnung der  electrischen  Maschinen  die  Grundlage  für 
die  Entwicklung  geschaffen,  welche  die  electrischen  Bahnen 
in  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  seitdem  erfahren 
haben.  Einige  Daten  aus  diesem  Entwicklungsgänge  mögen 
hier  noch  Platz  linden.  Am  I.  Januar  188*  gab  es  13  Ge- 
sellschaften mit  48  Wagen,  um  1.  Januar  1883  bereits 
*.")  Gesellschaften  mit  4Ö0  Wagen.  Im  Jahre  1*31  war  die 
Zahl  der  Wagen  bei  den  Pferdebahnen  viermal  so  gross, 
als  die  bei  den  electrisf-lien  Bahnen.  Am  Schlüsse  des 
Jahres  1833  hatte  sicli  dieses  Verhfiltniss  dahin  geändert, 
dass  die  Zahl  der  Pfcrdebnhnwngen  auf  die  Hälfte  des 
früheren  Bestandes  zurückgegangen  war  und  dass  die  An- 
zahl der  clectriseh  betriebenen  Strassenbulinwngen  die  der 
Pferdebalinwngcn  lim  ein  geringes  überstieg.  Der  ge- 
summte Wagenbestand  aller  Strassenhahnen  der  Vereinigten 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover, 


Körting's  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

N t r a * h e i»  b a li  11  e n. 

- * 

Eingefiihrt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Loculbalin.  Wiesbadener  Strassen- 
bnlm.  Nauinbiirger  Strnssenbaliu.  Geraer  Strassen- 
bniiii.  Allgemeine  Loculbuhnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Woiuhcimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Tmltnauer,  Mannhcim-Feuden- 
lieimer,  L'arlsruhe-Spöck-Durmershcinicr, 
Insbruek-Haller  und  Appenzell-Eiseubulm. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsöraeter 


für 

WassKryersorgflD£  von  Mabnen. 

Lieber  7<i<»  unserer  Pulsometer  sind  für 
solelie  Zwecke  iu  Benutzung. 

Es  stellen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherbeits-Jpjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restarting. 

Diese  neue  Injeetor  - Constructiou 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit,  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  iinzusaugendem,  als  zu- 
ffiessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dampfvcntils  — ohne 
Hebeleiustellung  nötliig. 
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Staaten  zu  Endo  des  verflossenen  Jahres  betrug  39  509; 
davon  entfallen  auf 

Pferdebahnen 16  845  Wagen 

Electriselie  ) , 17  233  „ 

t'abel-  ( Strassenbnhnon  . 4x15  * 

Dampf-  ) . 616  „ 

'/.usnminen  wie  oben  39  5Ö5  Wagen. 

X.  — 


Australien. 


Kleef  riselie  Strassen  bahn  inSidney.  In  Sidney 
ist  Kode  ISIKi  eine  2,:,  Meilen  lange  clcctrischc  Strassen- 
bahn  mit  oberirdischer  Stomzufiihrung  dem  Betriebe  über- 
geben worden.  Die  Wagen  führen  nebenbei  auch  Sammler 
(Accumnlatoren)  mit  sieh,  welche  bei  Steigungen  und  beim 
Anfahren  die  durch  die  oberirdische  Leitung  gelieferte 
Kraft  verstärken  und  bei  etwaigem  Versagen  der  Leitung 
aushelfen  sollen.  Die  Sammler  sind  derart  eingerichtet, 
dass  sie  jederzeit  eine  Kraft  von  40 — 50  PS  liefern 
können;  sic  gestatten  auch,  die  Belastung  des  Kraftcr/.cugcrs 
auszuglcichen  und  dadurch  den  (lang  der  Dampfmaschinen 
billiger  zu  machen,  weil  diese  und  besonders  die  Verbund- 
maschinen bei  schwacher  Belastung  ungeheuer  viel  Kohlen 
verbrauchen. 


Entscheidungen. 

Gemeindevorsteher  in  Ausübung  polizeilicher 
Functionen.  Aus  den  Kntschoidiiiigsgrfinduri  eines 
UrtheiU  des  Reichsgerichts  vom  27.  Octobor  1893:  Ge- 
meindevorsteher X.  hat  sich  ohne  Zweifel  in  der  recht- 
mässigen Ausübung  seines  Amtes  befunden,  als  ihm  vom 
Angeklagten  Widerstund  geleistet  wurde.  Nach  den  that- 
sächlichen  Feststellungen  ist  er,  dem  nach  §$  90,  91  der 
Preuss.  Lundgem,  Ordnung  vom  3.  Juli  1891,  insbesondere 
bei  Gefahr  im  Verzüge,  polizeiliche  Functionen  zustande)), 
nicht  freiwillig  ringeächrilten  zur  Feststellung  einer  be- 


gangenen Straftimt  und  zur  Festnahme  des  Thüters,  sondern 
er  ist  von  der  Kigenthümerin  des  Hauses,  der  Wiltwe  Z., 
angerufen  worden,  sic  gegen  eine  ihr  vom  Angeklagten 
drohende  Misshandlung  zu  schützen;  er  Ist  auch  in  «lies 
Zimmer  der  Mutter  des  Angeklagten  erst  eingetreten, 
nachdem  ihm  die  Thür  auf  sein  Klopfen  freiwillig  geöffnet 
worden.  Der  Gemeindevorsteher  war  jedenfalls  schon  auf 
Grund  der  allgemeinen  Vorschrift  des  § 10,  11.  A.  L,-R. 
berechtigt,  dem  Anrufen  der  Wittwe  Z.  Folge  zu  leisten 
und  Anstalten  zu  treffen,  um  sic  gegen  die  ihr  drohende 
Gefahr  einer  Misshandlung  zu  schützen.  Welche  An- 
stalten er  zu  dem  Zwecke  treffen  wollte,  unterlag  seinem 
Krmessen  und  befand  er  sich  in  der  rechtmässigen  Aus- 
übung seines  Amtes,  als  er  den  Angeklagten  aufforderte, 
sich  ruhig  zu  verhalten  oder  nach  Haus  zu  gehen.  Die 
Amtshandlung  verlor  auch  dndurch  den  Character  der 
Uechtmiissigkcit  nicht,  dass  sie  im  Zimmer  der  Mutter  des 
Angeklngten  vorgeuommen  wurde.  Selbst  wenn  man  an- 
nimmt, dass  die  Vorschrift  des  § 9 des  Gesetzes  vom 
12.  Februar  1850  hier  keine  Anwendung  finden  knnu,  weil 
das  Ersuchen  nicht  aus  dein  Innern  der  Wolmuug  gestellt 
worden,  so  handelt  es  sich  doch  nicht  um  ein  Eindringen 
in  die  betr.  Wohnung.  Ö. 

Polizeiliche  Anordnung,  betr.  die  Wieder- 
beseitigung von  Ausgängen  oder  Tho  rfali  rten, 
welche  ein  bereits  errichtetes  Wohngebäude  mit  einer  noch 
nicht  gemäss  dem  baupolizeilichen  örtlichen  'Rechte  fertig 
bcrgestellten  Strasse  verbinden.  Aus  den  Kntscbeidungs- 
grönden:  „Wenn  § 12  des  Strasscnanlegungsgesetzos  vom 
2.  Juli  1374  sagt,  dass  au  Strassen  oder  atrasscntheilen, 
welche  noch  nicht  gemäss  der  baupolizeilichen  Bestimmun- 
gen etc.  fertig  hergestullt  sind,  Wohngebäude,  welche  Dach 
diesen  Strassen  ihren  Ausgang  haben,  nicht  errichtet 
werden  dQrien,  so  hängt  auch  die  Entscheidung  des  vor- 
liegenden Falles  von  der  Frage  ab,  ob  das  Wohngebäude 
des  Klägers  an  der  Feldstrasse,  bczl.  Bahnhofsstrasse,  er- 


Bexliner  -^sp3aa,lt-0-osellsclXLa,ft 

KOPP  & CÜ! 

BERLIN  (Martinlkenfclde)  Kaiserin  August«- Allee  2§|29.  zzzz 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dacnpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Oacheindeckunge«  in  HoUcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernahmo  von  Äaphaltlrtmgen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  eto. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

An  - 


-I-  Eigene  Aepbaltgrnben  iu  Vorwohle.  ■!- 


in  Hoerde  i.  W. 


fertigt  als  Specialität 

Rillenschienen 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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richtet  oder  als  an  der  "ennunnten  Strasse  liegend  seit 
der  Zeit  za  betrachten  ist.  seit  welcher  die  Ausgänge 
(Thorfahrten)  nach  der  angeblich  unregolirten  Strasse  her- 
gestellt sind.  Die  Lage  de»  Grundstücks,  auf  welchem  dos 
Wolingclmude  errichtet  ist,  ist  nicht  entscheidend,  sondern 
lediglich  die  des  Wohngebäudes,  und  wenn  das  Grundstück 
zur  Zeit  unzweifelhaft  an  zwei  Strassen  li*-gt,  so  ist 
doch  lediglich  nach  den  Verhältnissen  zu  prüfen,  oh  das 
auf  diesem  Grundstücke  befindliche  Wohngebäude  auch  an 
der  Strasse  liegt,  von  deren  unregulirtem  Zustande,  die  Be- 
seitigung der  Ausgänge  abbängt.  (Entscheidung  des 
IV.  Senats  des  Oherverwaltungsgeriehts  vom  4.  -I uli  1893.) 

O. 

Nach  dem  preussischen Gesetz  vom  11.  Juni  1874 
über  dio  Enteignung  von  Grundeigenthiim  ist  die  Kest- 
stellutigsklnge  in  Ansehung  eines  aus  der  Enteignung  be- 
fürchteten  künftigen  Schadens  nicht  zulässig.  Dies  hat 
das  Reichsgericht,  VI.  Civilsenat.  im  Urtlieil  vom 
fÖ.  December  1803  (Entsch.  XXX.  206)  angenommen.  Der 
Hauptgrund  ist  aus  § 30  des  Enteigniingsgesetzes  ent- 
nommen, wonach  den  Betheilgteu  eine  Prüclusivfrist  von 
sechs  Monnten  für  die  Beschreitung  des  Rechtsweges  gegen 
die  Entscheidung  der  Verwaltungsbehörde  über  die  Ent- 
schädigung gesetzt  ist.  Anderweit  würde  dem  Expropriaten 
auf  unbestimmte  Zeit  hinaus  die  Verfolgung  eines  Ent- 
schädigungs-Anspruches ans  der  Expropriation  gewährt 
werden,  was  mit  dem  Gesetz  in  Widerspruch  steht. 

Enteignung.  Ein  l'rtheil  des  Reichsgerichts  vom 
4.  Juni  1883  spricht  aus:  So  wenig  die  ohne  Veränderung 
der  Gesetzgebung  etwa  beliebte  Wiederholung  eines  älteren 
Bauverhots  die  Wirkung  haben  könnte,  dass  für  den  Um- 
fang der  Kntschädigungsptlicbt  die  Zeitumstände  zur  Zeit 
der  Wiederholung  des  \ erbots  an  Stelle  der  Umstände 
aus  der  Zeit  des  ersten  Verbots  maassgobend  würden,  so 
wenig  kann  der  Umstand,  dass  die  Gesetzgebung  zur  Zeit 
der  Wiederholung  den  Entschädigungsanspruch  aus- 
schliesst,  die  aus  dem  älteren  Verbote  nach  damaliger  Ge- 
setzgebung entstandene  Entschädiguogspflicht  aufheben 
oder  beschränken.  An  den  in  dieser  Entscheidung  ver- 
tretenen Rechtsgrundsützen  ist  festzuhalten.  Daraus  folgt 
aber  weiter,  »lass  das  Grundstück,  weiches  mit  der  Servi- 
tut der  Unbebaubarkeit  einmal  belegt  ist.  und  dessen 
Eigenthfimer  für  die  dadurch  eingetretene  Beschränkung 
entweder  entschädigt  ist,  oder  doch  einen  unabänderlichen 
Entschädigungsanspruch  erworben  Imt,  nur  mit.  dieser  Be- 
lastung veräussert,  im  Enteignungsverfahren  nur  untur 
Berücksichtigung  derselben  geschätzt  werden  kann.“ 


(Entsch.  des  V.  Civila.  d.  Reichsger. 
Jur.  Wochcnschr.) 


28.  October 


1893; 

0. 


Litteraturbericht. 

M ii  raun 's  Grosser  Verkehrsplan  von  Berlin. 
Maassstab  l : 13  500.  Pferdebahnlioteu  einzeln  in  ver- 
schiedenfarbigen Zeichen  dargestellt,  ferner  Dampfstrassen- 
balmen-,  Eisenbahn-  und  Dampfschiff-Linien.  Nebst  farbiger 
Tafel  der  Erläuterungen  und  zugehörigem  Text  (31  Seiten 
gr.  8°),  enthaltend:  Pferdebahn-.  Omnibus-,  Dampfs  traasen- 
bahn-Verbindungen,  Dampfschifffahrten  in  Berlin  und  Um- 
gebung. Verzeichnis»  der  Strassen  und  Plätze  Berlins, 
alphabetisches  Verzeichnis»  der  öffentlichen  Gebäude  und 
der  tür  den  öffentlichen  Verkehr  hauptsächlich  in  Betracht 
kommenden  Anstalten  etc , mit  Angabe  der  Quadrate, 
in  welchen  dieselben  auf  dem  Pinne  zu  finden  sind,  ln 
festem  Umschlag.  Preis  2 Mk.  Gesetzlich  geschützt.  Ver- 
lag der  Liebel’schon  Buchhandlung,  Berlin  S.  Zu  be- 
ziehen auch  durah  die  Expedition  dieses  Blattes  frauco 
gegen  Einsendung  von  2,u  Mk. 

Die  Anregung  zu  vorliegendem  Plan  ist  dem  vielfach 
zu  Tnge  tretenden  Bedürfnis»  nach  einem  gutcu  Hiitlsmittel 
für  die  Benutzung  der  Berliner  Verkehrsmittel  entsprungen. 
Ein  grosser  Theil  der  einheimischen  Bevölkerung  wird  erst 
durch  das  Studium  des  Planes  zu  einer  rationellen  Be- 
nutzung der  zahlreichen  und  wohldurchdaehten  Strasscn- 
Verkehrsmittel  veranlasst  werden;  für  Bureaux,  Hotels. 
Geschäfte  und  für  die  Fremden,  besonders  solche,  die  einen 
längeren  Aufenthalt  hier  nehmen,  wird  der  Plan  sich  als 
unentbehrlich  erweisen  und  die  Benutzung  eine»  anderen 
Planes  überflüssig  machen. 

Ein  gleicher  Plan,  unter  besonderer  Berücksichtigung 
der  Omnibuslinien  Berlins,  befindet  sich,  wie  uns  mit- 
getheilt.  wird,  in  Vorbereitung,  und  dürfte  es  wfmschens- 
werth  sein,  wenn  auch  andere  Grossstädte,  wie  z.  B.  Wien, 
einen  derartigen  Führer  erhielten,  der  neben  der  Zweck- 
mässigkeit noch  so  recht  geschaffen  wäre,  ein  anschauliches 
Bild"  der  Verkehrsmittel  zu  schaffen.  Berlin  hat  allen 
Grund,  mit  seinen  Einrichtungen  zufrieden  zu  sein. 

— ff- 

Vermischtes. 

Man  schreibt  uns  von  sachkundiger  Suite: 

In  Xo.  SW»  dieser  Zeitschrift  vom 20.  December  v ,T.  wurde 
in  einem  Artikel:  „Aspholtlrung  des  Platzes  vor  der  Notre- 


BeutsciieSolapfiaster-iessUseäaft  System 


Conimandit-Gcsellschaft  Heinrich  Loaholdt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  nach  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfrolheit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
Pflasterarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  läO  km  Sirasscust rocken  damit  gepffastort. 

Holzpflaster»«^  System  Kerr-ÄÄ™”*- 

gen  in  Poris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grö#stuu  Zufriedenheit,  und 
wurde  vorige«  Jthr  auasor  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Scholliugatra.sso  und  auf  dev  Brücku  Uber  da«  Muftat- 
wehr  in  Mttoohen  verlegt. 

Holzpflaster  nach  System  Kei*r  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dom  Boulevard 

Poissonnlire  in  Paris  hei  einer  Steigung  von  1:36,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Ltverpol  Street  Station  in  London 
bei  einer  Steigung  von  1:13.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Ohelsea  Hongehrnoke 
seit  8 Jahre»  und  hat  sich  in  dem  theilweisc  ausserordentlich  grossen  und  .schweren  Verkehr  überall  sehr  gut»  gehalten. 

Holzpflaster  nach  System  Körr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberflüohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  gor&U«lchl(Mor  als  irgend  eine  andere  Pflastern«.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Dentsohland  bewahren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

Ilolzpflatst«-***  nach  System  Kerl"  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Hülo  und  Fabrikräume. 

Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  erthoilt  der  Conzesslonär  lür  Deutschland  # 

Heinrich  Lönholdty  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeit  35. 

Tüchtigo  Vertreter  worden  gesucht. 
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Dame-Xirohe  in  Parle“  dies»  eine  Kläche  von  8700  qm  hc- 
troflumlu  Arbeit  als  di«  bedeutendste  bezeichnet,  welche  in 
einem  zusammenhängenden  Stück  jemals  in  l’aris  ausgclühit 
worden  sei.  Es  wird  vielleicht  für  Ihre  Loser  von  Interesse 
sein,  zu  erfahren,  dass  wir  in  Berlin  in  der  Asphaltiritug  des 
Lustgartens,  der  10  101  qin  gross  ist,  oino  noch  grössere,  in 
einem  Stück  ausgeführte  Arbeit  nnt/.uweisen  haben.  In  dem- 
selben Artikel  wurde  mitgctheilt,  dass  in  Paris  das  auf  dem 
Werkplatze  erwärmte  Asplmltpulver  zur  Arbeitsstätte  in  Wagen 
betoniert  werde,  deren  Kästen  aus  Schmiedeeisen  :d.  h. 
schmiedeeisernen  Platten)  zusammengesetzt  seien,  ln  Berlin 
bedient  man  sich  hierzu  Wagon  mit  hölzernen  Kästen ; jeden- 
falls erscheinen  diese  pmctischor  als  eiserne,  da  Eisen 
ein  guter  Wärmeleiter  ist  und  das  an  den  Wandungen  liegende 
Pulver  bald  an  seiner  fUr  die  Slamptarbeit  nüthigen  Wärme 
verlieren  muss.  — li. 

M&hagonl-Strassenpflaster.  Man  ist  in  Paris  dabei,  ein 
Strasscnptiaster  für  Ptcrdo  und  Wagon  aus  Mahagoniblöcken  her- 
zustelh-n.  Ein  Theil  der  Kno  Lafavette  ist  in  der  Nähe  der  End- 
station des  Ostbahnhofes  mit  echtem  Mahagoniholz  einor  be- 
sonders schonen  Textur  und  Farbe  gepflastert  worden.  Ob- 
gleich dio  Blöcke,  welche  die  Oberfläche  eines  Quadratmeters 
einnehmen,  fünfzig  Kranes  kosten,  sollen  die  Mehrkosten 
anderen  Pflasterungsatteu  gegenüber  durch  die  Dauerhaftigkeit 
des  neuen  Pflasters  «ingebracht  werden.  (?1 

In  der  letzten  Sitzung  des  Vereins  für  öffentliche  Gesund- 
heitspflege zu  Berlin  hielt  der  Leipziger  Ingenieur.  Herr  Tltioin, 
einen  iitigeinuin  anregenden  \ ortrag  über  die  Wasser- 
versorgung ln  grossen  Städten.  Der  Redner  gab  in  der 
Einleitung  zu  seinen  streng  fachmännischen  Erörterungen 
einen  kurzen  geschichtlichen  lieb  erblick  über  die  Entwickelung 
dieser  wichtigen  Angelegenheit  Er  zeigte,  wie  durch  den 
Einfluss  englischer  Wasser-Ingenieure  lange  Zeit  dio  Versorgung 
der  Städte  mit  Wasser  einfach  durch  die  Zuleitung  aus  den 
oberflächlich  gelegenen  Vorrüthcii  bewerkstelligt  wurde.  Mehr 
und  mohr  hat  man  sich  jedoch  neuerdings,  und  zwar  auf  itus 
Drängen  der  deutschen  hygienischen  Wissenschaft  hin,  dazu 


entschlossen,  das  sogenannte  Grundwasser  zur  Beschaffung  der 
erforderlichen  Mengen  von  Trink-  und  Nutzwasser  für  dio 
grösseren  Städte  zu  verwenden.  Der  Redner  erörterte  zunächst 
die  Krage  filier  das  Entstehen  von  Grundwasser.  Dasselbe 
stammt  zum  Tlteil  aus  den  Niederschlägen  und  sammelt  sich  als 
sogenanntes  Meteorwasser  in  den  Erdschichten,  die  über  un- 
durchlässigem Untergrund  gelagert  sind.  Es  giobt  aber  auch 
eine  andere  Entstehungsart  des  Griiinlwassors  unmittelbar  aus 
den  Müssen  und  Seen,  sobald  gewisse  geologische  Vorbedin- 
gungen gegeben  sind.  Will  inan  dio  Versorgung  grosser 
Städte  mit  Grundwasser  erstreben,  dann  muss  matt  sich  vorher 
über  dio  Ergiebigkeit  der  unterirdischen  M’nsserquellen  ver- 
gewissern. Dies  geschieht  durch  eine  zweckmässige  Anordnung 
von  Bohrversuchen.  Es  kommt  hierbei  vorerst  darauf  an.  fest- 
zustellen. ob  die  Grundwasser  sich  in  Kulte  oder  in  Strömung 
befinden.  Ist.  letzteres  der  Kall,  dann  kann  matt  tibor  die  Er- 
giebigkeit der  Was-ermasson  sich  günstigen  Vorstellungen  hin- 
gehen. Die  Entscheidung  dieser  Krage  über  den  statischen 
Zustand  des  Grundwassers  ist  unerlässlich,  wenn  man  eine 
derartige  städtische  Wasserversorgung  in  Angriff  nehmen  will. 
Der  Redner  verbreitete  sich  dos  Gonauorcti  über  die.Metliodon. 
welche  zur  Entscheidung  dieser  Krage  dienen.  Weiterhin  ist 
die  Anlage  von  Versucltsbrunnen  erforderlich,  um  ein  sicheres 
l'rt heil  über  dio  zur  Verfügung  stehenden  Grundwassermassen 
zu  gewinnen.  Im  zweiten  Tlioile  seines  Vortrages  beschäftigte 
sielt  der  Redner,  unter  Hinweisung  auf  die  Berliner  M'assor- 
versnigungsverliältnisso,  mit  den  mannigfachen^  Methoden, 
welche  zur  Befreiung  des  Grundwassera  von  Eisenoxvdul- 
vorhindnngen  angewondet  werden.  Kr  erörterte  die  von  unseren 
städtischen  Ingenieuren  Oesten  und  Pietke  empfohlenen  Filtrir- 
vorriclitungon  mul  gab  auch  zum  Schlüsse  seines  Vortrages 
eine  genaue  Beschreibung  seiner  eigenen  Wasscrenteistings- 
met linde.  An  die  ausserordentlich  leitendig  vorgetragenen 

Erörterungen  knüpfte  sich  eine  Discussion,  die  durch  die  vor- 
geschrittene Zeit  wesentlich  beeinträchtigt  wurde. 

Verbrennung  der  Abfuhrstoffe  zn  Chtoago.  Kür  jede 
grosse  Stadt  ist  bekanntlich  die  Abfuhr  der  aus  den  Haus* 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

llcrliti  SW.,  l>orothoon«itrus«e  32. 

Rocca-  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Ar'phaltmünle.  Gussasphait-  und  Goudronfabrik. 

— Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitnmens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dat  gestellten  kalt  flüssigen,  säu ro- 

und wetterbeständigen  Anstrichs: 

,.4i>io  i»  o sr.“  - --  — 


Fabt  iknurkc. 

Ausführung  von  Kahrstrassen  etc.  in 

Stampfe.«  p halt. 

Seit  dem  Jahre  185-8  auf  Berliner  Strassen  TfiODtt 
Stampfasphalt  verlegt. 


ipn 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten 

Oassasphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


Itesitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcilc  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

ZauLgrrLisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthcilt  von 


•lohn  Fowler  f o.,  Magdeburg. 


Digitized  by  Google 


Zweite  Beilage. 

Zeilschrifl  für  Transportwesen  und 


hultunge»  und  der  Strasscnroinignng  sich  ergehenden  Abfuhr-  I 
Stoffe  insofern  geradezu  eine  Calamität  geworden.  als  diese 
Müllansammlungrn  an  den  Ablegers!  lUten  in  kurzer  Zeit  zu  | 
wahren  Bergen  »mvachsen.  welche  ausser  ihrem  Yolumon  auch 
durch  die  in  ihnen  enthaltenen  organischen  Keime  in  sanitAver 
Beziehung  zu  grossen  Bedenken  Anlass  geben.  In  letzter  Zeit 
ist  deshalb  der  Gedanke,  solche  Abfälle  zu  verbrennen,  dadurch 
alle  organischen  Beste  zu  zerstören  und  das  Volumen  somit 
Itedeutend  zu  vermindern,  in  zahlreichen  Cnnstructionen  passen- 
der Offen  angestreht  worden,  von  welchen  Einrichtungen  sich 
jedoch  bis  jetzt  noch  keine,  meist  ihrer  kostspielige»  Anlage 
wegen,  prnctisch  eingeführt  hat.  Erwähnung  verdient  nun 
eine  höchst  einfache  Verbrennung»* Vorrichtung,  die  seit  Kurzem 
in  Chicago  in  Gebrauch  ist  und.  entgegen  dem  sonstigen 
Princip,  den  ganzen  21011  erst,  wie  er  ist,  nach  dev  Lagerstätte 
zu  schaffen  und  dort  mit  Buhe  zu  verarbeiten,  mit  amerika- 
nischer Entschlossenheit  die  Verbrennung  direct  auf  der 
Strasse  vornimmt.  Die  Maschine  ist  ebenso  einfach  wie  wirk- 
sam und  entspricht  ihr  System  in  seinor  prne.tischen  Verwend- 
barkeit den  amerikanischen  Verhältnissen  umsomehr,  als  die 
amerikanischen  Städte  meist  aus  grossen  Strassen  blocken  mit 
innerem  gemeinschaftlichen  Hof  bestehen,  in  welchen  die 
Maschine  einfach  hiucingefahron  und  hier  der  Müll  eines  jeden 
solchen  Häuserblockes  verbrannt  wird  Die  Maschine  ähnelt 
äusserlich  einer  Locomohile.  d.  h..  sic  besteht  aus  einem 
cylindriachen  Blechkörper  mit  Schornstein : innerlich  ist  der- 
selbe der  Länge  nach  in  drei  Ahthcilungen  gctheilt,  nämlich 
in  eine  Kammer,  in  welcher  ein  Rost  schräg  liegt:  unter  dieser 
ist  eine  Abtheilung  für  die  durch  deu  Bost  tallende  Aschu 
vorhanden,  während  der  dritte  Baum  zur  directen  Verbrennung 
von  allerlei  Abfnllsl offen  dient.  Oben  auf  die  Maschine  wird 
der  Müll  aufgegeben.  welcher,  durch  einen  Gitterrost  fallend, 
alle  groben  Theile,  wie  Scherben  etc.,  zurücklässt,  während  die 
leinen  Bestandtheile  allmälich  üher  den  Bost  gleiten  und  hier 
* Ton  dem  FenetStraU  einer  mit  Petroleum  gespeisten  Ver- 
brermungsvorrichtung  getroffen  werden,  welche  der  ganzen 
Länge  der  Maschine  entlang  ungeordnet  ist.  Die  Verbrennung 
ist  eine  so  gründliche  und  intensive,  dass  der  Verbrnuch  an 
Petroleum  ein  sehr  geringer  wird  und  die  entstehende  Vei- 
brennnugsu'ärme  hinreicht,  die  zu  verbrennenden  Materien 
vorzu wärmen  und  zu  trocknen.  Mit  dieser  einfachen  Maschine, 
die  von  zwei  Arbeitern  bedient  und  von  zwei  A Seitenwagen 
begleitet  wird,  soll  ein  Volumen  Müll  zu  bewältigen  sein, 
welche»  sonst  zu  seinem  Transport  gegen  zwanzig  Wagen  er- 
fordern würde,  welchem  Vortheil  gegenüber  der  geringe 


I Petroleum- Verbrauch,  besonders  bei  den  billigen  Preisen  dieses 
Brennmateriales  in  Amorikn.  gar  nicht,  in  Betracht  kommen  kann. 
Jedenfalls  ist  der  Gedanke,  die  Verbrennung  an  Ort  und  Stelle 
vorzunehinen,  das  Wichtigste  und  Practisehste  am  ganzen 
System  und  dürfte  dasselbe  für  europäische  Grossstädte  gewiss 
auch  anwendbar  sein. 

Die  Brooklyn-Brttoke  ln  Hew-Tork.  Der  Umfang,  den 
der  Verkehr  auf  dor  im  Jahre  1833  eröffneten  Brooklyn-Brücke 
in  New- York  nach  und  nach  gewonnen  hat,  ist  von  den  Er- 
bniiom  auch  nicht  entfernt  vornusgesehen  worden.  Die  Cabel- 
bahn beförderte  1331  rund  8 Millionen  Personen:  deren  Zahl 
stieg  auf  mehr  als  -10  Millionen  im  Jahre  1392  und  die  Ge- 
snmmtznhl  aller,  in  den  zehn  Jahren  seit  ihrer  Eröffnung  be- 
förderten Personen  beläuft  sich  auf  230  Millionen.  Dor  Fahr- 
preis betrag  anfänglich  5 Cts  <20  Pf.),  wurde  aber  vor  «inigon 
Jahreu  auf  dio  Hälfte  herabgesetzt.  Von  den  Fussgängern 
wurde  ursprünglich  ein  Cent  d Pf.)  erhoben,  spater  nur  0,a  Ct., 
1 SO  1 wurde  der  Fusswtg  ganz  freigegtbon.  Bis  dahin  waren 
jährlich  3 Millionen  Personen  über  die  Brücke  gegangen.  Man 
nimmt  an,  dass  die  Zahl  der  Fussgünger  in  den  lotzten  Jahren 
erheblich  gestiegen  ist.  Die  gestimmten  Einnahmen  aus  dein 
Brücken  verkehr  bc  ti  ugen  in  den  verflossenen  10  Betriebs* 
jahren  rund  *10  Millionen  Mk.  Davon  ist  die  eine  Hälfte  für 
l’ntei halt ungsar beiten,  die  andere  für  Umbauten  und  Ver- 
besserungen auegogeben  werden.  Die  Brücke  wurde  lö7u  be- 
gonnen : ihr  Bau  dauerte  13  Jahre.  Die  Gcsammtlänge  der 
Brücke  beträgt  mit  ihren  Erweiterungen  1334  m.  dio  Breite 
2<>  m.  Die  Weite  der  Stromöffnung  ist  -187  m,  dev  beiden 
Iätndüffmuigon  je  231  nt. 

Die  eleotrisohc  Btraesenbahn  ln  Bremen.  Die  elec- 
Irische  ätrassenbahn  für  die  alto  Hansestadt  Bremen,  deren 
reger  Handelsverkehr  in  immer  grösserer  Entfaltung  begriffen 
ist  und  um  deren  Korn  zahlreiche  Vorstädte  und  Vororte  anf- 
hii'theii,  wurde  von  der  Union,  KJectricitäts-Geeellschaft  zu 
Berlin,  nach  Thomson-Houston's  Anordnung  angelegt,  an  deren 
Durchbildung  van  Depoelo  mitgearbeitet  lut;.  Wie  .Dingler's 
Polytechn  Journal“  mittheilt,  vetwerthere  van  Depoelo  sein 
grosses  Können  und  Wissen  in  electrischcr  Kraftübertragung 
zusammen  mit  deu  Erfahrungen  der  Thomson -Houston- Fabrik 
und  das  Ergehniss  dieses  Zusammenwirkens  ist  die  bekannte 
Thomson-Houston-AnordnuDg,  die  bisher  nicht  nur  in  Amerika 
zur  Anwendung  gekommen  ist,  sondern  am  h in  anderen 
1 -Mildem  verwert  bet  wurde.  Nicht  weniger  als  183  Gesell- 
schaften haben  ihre  Bahnen  nach  dieser  Anordnung  eingerichtet, 
weitere  35  Knhucn  sind  in  dor  Ausftihrnng  begriffen.  — Dio 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


AuzgefUhrte  Arbeiten  ln  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Frankfurt  am  Kain,  Hamburg,  Hannover, 

Leipzig,  Linden,  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  and  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  I8af 

Fabrik:  Charlottenburg,  Saiz-Ufer  No.  18. 

Eigene  A«i»liaiti»ühle. 


Golden«  Medaille 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  1883. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  «.  w.  bis  jetzt  anagefUbrt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcemenl-,  Magnesit-  und  lsolirplaUen-FabriL 

Gronsett  Lager  von  llatkitcliicfer  und  äcliicfcrplattcit, 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1883. 


Ausführung  v«a  Asphnltlrungs-,  Cemeut-  and  Eindeckungs- Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  a.  e.  «r.,  Stabfussbifden. 

Für  di«  von  uns  »usgeführten  Arbeiten  Uhornehmon  wir  langjährige  Garantie 
und  atehen  nns  beste  Zengniss«  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Vorfügnng. 
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Bremer  Strassonbalm-Gosollächaft  hatte  zu  Anfang  des  vorigen 
Jahres  zwei  Linien  in  eloctrisebem  Betrieb:  sie  taufen  beide 
vom  Stadt  hause  aus  und  fuhren  über  dieselbe  Strocke  nach 
dom  Bahnhofe.  Hier  trennen  sich  die  beiden  Linien,  und  zwar 
führt  die  eine  hinaus  nach  Horn  und  die  andere  nach  dem 
Bürgorpavk,  jenem  ausgedehnten  Waldpark  im  N'ordosten  der 
Stadt,  der  mit  seinen  herrlichen  Laubgängen  und  Teichen,  so- 
wie Conceit localen  den  Lieblingsaufonthalt  der  Bremer  bildet. 
— Die  Entfernung  vom  Stadthause  nach  dem  Bahnhöfe  be- 
tragt tlt.O  nt,  von  hier  nach  Horn  4900  in  und  nach  dem 
Bürgerpark  800 in.  sodass  die  ganze  Länge  der  für  electriachen 
Betrieb  eingerichteten  Strecke  0,>  km  beträgt,  wovon  km 
Doppelgleis  und  4.;  km  einfaches  Gleis  haben.  Zwischen  dem 
Stadthau.se  und  dem  Bahnhole  befinden  sich  neun  Carvou; 
sieben  derselben  haben  Halbmesser  von  weniger  als  HO  m, 
zwei  sogar  nur  20  in  Radius.  Die  Zahl  der  Curven  auf  den 
anderen  Theilen  der  Linie  i»t  nicht  gross;  auch  sind  die  Curven 
nicht  scharf.  Die  Strecke  ist  nahezu  eben:  die  einzige  be- 
merkenswerthe  Steigung  beträgt  ungefähr  .T'  „ auf  einer  Länge 
von  75  nr.  ln  den  bebauten  Strassen  uud  wo  es  sonst  practisch 
erschien  sind  die  die  oberirdischen  Zuloitungadrählo  tragenden 
Spanndrähte  an  den  Häusern  mittels  ornamental  ausgestatteter 
Rosetten  Itefestigt.  welch'  letztere  gleichzeitig  als  Isolntoreu 
dienen.  Sonst  liegen  die  Siromloitunge»  entweder  auf  Masten 
mit  einem  Arme  hei  eingleisigen  und  mit  zwei  Atmen  bei 
zweigleisigen  Strecken,  oder  in  beiden  Fällen  auf  zwischen 
zwei  Masten  gespannten  Drähten  Die  angewandten  Masten 
sind  aus  Stahlrohren  zusammengesetzt  und  mit  gusseisernem 


Sockel  und  Kappe  versehen.  Wo  es  möglich  war,  sind  die 
Masten  derartig  zwischen  Bäumen  aufgestellt,  dass  sie  fast 
vollständig  vordockt  sind  und  den  Verkehr  auf  den  Fuassteisen 
nicht  stören,  l'eberal),  wo  Tolophon-  oder  Telegruphondrähte 
die  Stnickc  kreuzen  oder  nahe  an  die  Buhnleitung  herankommen, 
sind  eiserne  Schutzdrühtu  über  die  stromführende  Leitung  ge- 
spannt; ferner  ist  an  den  scharfen  Curven  die  Leitung  durch 
Holzleisten  geschützt.  Der  Wagenpark  besteht  aus  zehn 
(JA  HIL  Motorwagen,  von  denen  sechs  für  2<>  Sitze  und  vier 
für  10  Sitze  eingerichtet  sind.  Jeder  Wagen  kann  im  Bedarfs- 
fälle eilten  zweiten  Wagen  mitziehen.  Ausser  don  Kheostaten 
uud  den  Ausschaltern  hat  jeder  Wagen  eine  Bleisicherung,  so- 
wie einen  Blitzableiter  und  wird  durch  fünf  lfikorzigo  Glüh- 
lampen erleuchtet.  Die  höchste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
beträgt  10  km  ausserhalb  und  12  km  innerhalb  dor  Stadt,  die 
mittlere  Geschwindigkeit  einschliesslich  des  Haltens  14  km. 
bezw.  10  km  in  der  Stunde.  Die  Kiafistation  liogt  beim 
Sehlachthofe  nahe  an  der  Linie,  wulclio  nach  dem  Burgerpark 
führt,  und  zwar  au  einem  Zweiggieise  der  Eisouhalin,  auf 
welchem  die  Kohlen  direct  bis  an  das  Kesselhaus  herangeschatVt 
werden  können.  Der  Bett  iob  auf  der  Linie  Stadthaus-Horn 
wurde  am  1.  Mai  oröfiuet  und  die  erzielten  Ergebnisse  haben 
die  höchsten  Erwartungen  noch  tibertrolVen.  In  der  Zeit  von 
der  Eröffnung  vom  1.  Mai  bis  8.  Juni  1892  betrug  dio  Zahl 
der  beförderten  Personen  96G7ü  gegen  7 ( 7 Ött  in  derselben 
Zeit  iles  Vorjahres  bei  Pferdobetriob;  diose  Zahlen  zeigen  eine 
Verkehrszunahme  von  30°  0.  Gewöhnlich  verkehren  fünf 

Wagen  mit  odet  ohne  Anhangewageii  auf  der  Strecke,  wclclto 


Scl^isToH^sbxxen. 

A.  Leinveber  & Co.  Gleiwiu. 


Pflaster-  und  Gartenkies. 

llochitriel.  Berlin,  Wienerstr.  3 b. 

Schmiedeeiserne  Fenster 

fertigt  als  SpeeiaHtät 

R.  Zimmer  mann,  Bautzen. 


-ci 


Aetien-( ieseKaehaft  für  Bergbau  und  lluttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ab < Specialitäl  Rillenschlenen  für  Strassenbahnen 

in  mehr  als  4ö  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  öS — 20J  min 
und  20 — öG  kg  pro  m schicer. 


,'iuinnsaii 


rirrri^ 


— 4-ä.  I A^UII&U_.^JL_ 


Das  System  Phoenix  t st  etnihei/ig,  daher  schnell  und  bdliu  cu  cerlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoeni.i  eignet  sich  fltr  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


-A 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasses-  und  G-arteawalsen 

Jeder  Grözze  und  Constructlon  fertigen 

Jul,  Wolff&Co..  Maschinenfabrik  u.  Eisengiesgerei,  Heilbronn. 

Baukalk,  Cement,  Carbolineum 

Gebrüder  Nitschke,  Breslau. 
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Anzahl  imless  an  Sonntagen  bis  auf  sieben  Motorwagen  mit 
eben su  vielen  Anlmngnwagon  vermehrt  worden  muss:  letztere 
haben  10  Stehplätze,  sodass  ein  Zn;',  bestehend  aus  einem 
Motor-  und  oitiem  AnhnDgewugcn,  HO  bis  00  Personen  zu  be- 
fördern im  Stande  ist.  Vereinnahmt  wurden  vom  Mai  bis  Ende 
Decomber  1391  bei  sechs  Pferdebahn  wagen  71  120  Mk..  in  der- 
selben Zeit  1H!»2  mit  fünf  electrischen  Wagen  80950  Mk..  was 
eine  Mchreinnahme  von  22,j°'„  darstellt.  Die  Kosten  des  electri- 
schen  Betriebes  beliefen  sich  in  jenen  acht  Monaten  auf 
112 285  Mk,  das  heisst  36%  der  Einnahme.  In.  Folge  des  ge- 
steigerten Verkehrs  hat  sich  dio  Verwaltung  der  Bminer 
Strassenbahu  entschlossen,  den  bisherigen  17-Minuten-Botrieb 
in  einen  (V.-Minuteii-Betrieb  zu  andern  und  gleichzeitig 
weitere  15  Motorwagen  anzuschatVun.  Auch  die  Bahnstrecken 
Börse-Freihafen  und  I.angenstrasse-llohcthur  sind  inzwischen 
bereits  in  electrischen  Betrieb  genommen  worden  und  es  ist 
dadurch  die  Uesatnintlange  der  Strecken  aut  10.)  km  gestiegen, 
wovon  tl„,  km  mit  einfachem  und  U,<,  km  mit  doppeltem  (.«leise. 

Eleotrlaohe  Stadtbahn  ln  Paria.  Wie  man  meldet,  ist 
<lie  Frage  der  Pariser  Stadtbahn  wieder  in  das  Stadium  ernster 
practischer  Erwägungen  getreten.  Man  will,  wenn  irgend 
möglich,  die  Bahn  bis  zur  Weltausstellung  im  Jahre  1UOO 
fortigstellen.  Zu  diesem  Zweck  sind  in  diesen  Tagen  seitens 
der  Regierung  neuerlich  Verhandlungen  mit  der  Pariser  Ge- 
meindebehörde eingeleitet  wordon.  Wie  inan  ferner  hört,  wird 
in  nächster  Zeit  auf  der  Wcslhahn-St recke  eine  Probefahrt 


unternommen  werden,  um  der  Frage  der  electrischen  Locomo- 
tiven  niiherzutreten.  Ein  Zug,  gezogen  von  einer  T.oco- 
motive  neuer  Construction,  dio  eloctrisch  getrieben  wird,  soll 
von  Lo  Havre  abgelassen  werden.  In  hohen  Eisonbuhnfach- 
kreisen  betrachtet  .mm  das  Problem  der  electrischen  Locomotiven 
in  technischer  Beziehung  als  gelöst,  sodass  nur  dio  finanzielle 
Seite  der  Frage  zu  regeln  bliebe. 

Zur  Frage  der  Einrichtung  der  Stadtbahn- Wagen. 
{Coupe-  oder  Durchgangs- Wagen?)  Die  Frage,  welchem  Wagen- 
System  man  vom  practiscben  Standpunkt  aus  den  Vorzug  geben 
soll,  hat.  obwohl  man  sich  in  Fachkreisen  schon  seit  Jahren 
lebhaft  damit  beschäftigte,  doch  noch  keine  definitive  Lösung 
gefunden.  Taucht  das  Project.  einer  neuen  Uahnantage  auf.  so 
wird  auch  sofort  die  Coupefrag«  wieder  erörtert.  Insbesondere 
ist  dies  stets  hei  Stadt imhnäiilageu  der  Fall,  wo  man  ja  be- 
kanntlich auf  eine  viel  grössere  Verkeil rshänfung  Rücksicht 
zu  nehmen  hat.  Erst  kürzlich  z B.  ist  man  in  Wien,  wo 
schon  seit  längerer  Zeit  die  Anlage  einer  Stadtbahn  nach  dem 
Vorbild  der  Beiliner  geplant  wird,  der  in  Kedo  stehenden  Frage 
wieder  näher  getreten 

Von  Seiten  dos  Publicums  sind  die  Durchgangswagon  bis 
jetzt  noch  nicht  genügend  gewürdigt  worden.  Man  war  nun 
einmal  an  die  Coupewagen  gewöhnt  und  die  Schwertitlligkeit 
gewisser  Kreise  Schon  ltoss  die  Neuerung  mit  Misstrauen  be- 
trachren.  Alle  möglichen  Einwände  wurden  und  worden  noch  ge- 
macht. Manche  finden  z.  B.  dio  Durchgangswagen  ungemUthlich. 


0.  R.  Pit 


P»t  fr.  8t 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

§■■■  Oeot.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlicben 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingoführt:  bei 

vielen  BahnoD  nndorcr  Staaten  angewendet : bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfst rasson- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfscliiebebühnen  und  DampffUhrschitTon.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sechs,  und 
bayer.  Staatsbahnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbalin 
und  bei  den  ross.  Bahnen  oingefuhrto  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 2-1  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Füllon. 
— Grundform  23 auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Dor  Hahn  am  Kesacl  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
tätiger Wasserableitung,  boi  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  andoren  Schäden,  nach  bewährter  BäUärt. 
— Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  fiir  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latcwski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl..  Franz..  Hai..  Holl..  Rus. 


Carl  Beermann- 
Carl  Beermann  - 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann 
Carl  Beermann- 
Carl  Beermann- 


Strassenkehrmaschinen 

Sprengwagen 

Absehlämmmasehinen 

Müllabfuhrwagen 

Kehrichtkarren 

Kehrichtsammelkasten 


etc.  etc. 

Alle  («erätlie  y.nr  SirHwsenrHiiigiing  in  l»e*»tor.  vollkommonnter 
l illsflllirilllg  1 

Reichhaltige,  illustrirte  Kataloge  gratis  und  franco. 

Carl  Beermann,  Berlin  SO 

i 

.'luscliiiu-nlaliriK  iin«l  Arlifll.Mmgcil  - Kim. 
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wobei  aber  ©in  Hauptgrund  für  diese  Bezeichnung  natür- 
lich der  ist,  dass  es  nicht  mehr  so  leicht  möglich  gemacht 
werden  kann,  ein  Coupe  für  sich  allein  zu  erobern. 

Vielfach  verlautete  auch  die  Ansicht,  dass  im  Falle  eines 
Unglücks  die  Entleerung  der  Wagen  mit  Connö&ystem  viel 
rascher  vor  sich  gohcn  könne,  als  die  der  Durchgangswagen. 
Dieser  Punkt  jedoch  ist  noch  nicht  genügend  erwiesen,  denn 
es  hängt  ganz  von  der  Art  des  jeweiligen  Unglücks  ab,  ob  das 
eine  oder  andere  Wagensystem  sich  als  günstiger  dntstellt. 

Betrachten  wir  letzt"  das  System  der  Durchgangswagen, 
beispielsweise  in  Bezug  auf  den  Nahverkehr,  so  werden  wir 
gloieh  bedeutende  Vortheile  desselben  sehen.  Auf  einer  Stadt- 
bahn und  selbst  im  Looalverkelir  herrscht  natürlich  ein  stetes 
Kommen  und  Gehen:  man  kann  wohl  sagen,  dass  nur  ein 
kleiner  Procentsatz  der  Passagiere  die  ganze  Strecke  durch- 
fahrt. Eine  wieviel  gleichmäs-igero  Besetzung  der  Zuges  kann 
nun  beim  Durchgangswagen-System  im  Vergleich  zum  Coupe- 
System  erzielt  werden,  da  man  ungehindert  von  einer  Ab- 
rheilnng  in  die  andere  gelangt?  Schon  dies  ist  ein  wichtiger 
Factor  und  nicht  nur  dem  Publicum,  sondern  auch  den  Be- 
amten werden  hierdurch  bedeutende  Erleichterungen  geschallen. 

Was  dos  Weiteren  die  lasche  Entloerung,  bez.  Füllung  der 
Wagen  nnbelangt.  so  sind  nur  gewisse  Maassregeln  einznfiihrmi, 
um  dies©  Vorgänge  mit  der  wünschenswortficn  Ordnung  sich 
nbspielen  zu  lassen.  Bei  den  Conpö  wagen  müssen  zuerst  alle 
Passagiere,  die  den  Zug  zu  verlassen  haben,  anssteigen,  bevor 
die  neuen  Passagiere  einstoigon  können,  soll  nicht  die  grösste 
Verwirrung  Platz  greifen,  es  sei  denn!  dass,  ganz  ausnahms- 
weise, die  Einrichtung  besteht,  dass  auf  der  rechten  Seite  der 
Fahrtrichtung  ein-,  auf  der  linken  abgestiegen  wird.  Diese  Ein- 
richtung ist  jedoch,  wie  angcdcutct.  wenigstens  in  Deutschland, 
nur  in  der.  seltensten  Fällen  getroffen  worden  und  kann  daher 
hier  nicht  in  Betracht  kommen. 

Den  Verkehr  hoi  Durchgangswagen  zweckmässig  zu  rcgoln, 
wäre  hingegen  ein  gar  nicht  so  schwieliges  Ding.  Man  ver- 
sehe die  Wagen  mit  ins  Attge  fallenden,  weithin  lesbaren  Auf- 
schrillen,  die  das  Publicum  anweisen,  nur  vom  (in  der  Fahrt- 
richtung) aus-,  hinten  dugegen  nur  einzusteigen.  (!nr  bald 
wären  die  Reisenden  an  diese  Neuerung  gewöhnt  und  die 
Füllung  und  die  Leerung  der  Wagen  würde,  man  kann  wohl 
sagen,  nur  die  Hälfte  der  sonst  nöthigen  Zeit  beanspruchen, 
indem  das  lästige  Abwarten,  wie  auch  das  unschöne  gegen- 
seitige Sich-Drängen  und  -Stosson  fort  fiele.  Um  die  Durch- 
führung dor  neuen  Einrichtung  zu  erleichtern,  könnte  man  sich 
ja  noch  dadurch  helfen,  dass  z.  B.  die  nach  der  vorderen  Platt- 
form führende  Thür  nur  von  innen,  die  nach  der  hinteren 
führende  nur  von  aussen  geöffnet  werden  könnte.  Allerdings 
müssten  dann  die  Wagen  an  der  Endstation  jedesmal  gedreht 
werden,  falls  man  nicht  eine  Thürconstruction  in  Anwendung 
brächte,  bei  welcher  eiue  Umschaltung  möglich  wäre. 

Noch  ein  Punkt  zu  Gunsten  der  Durchgangs  wagen  ver- 
diettt.  besonders  was  das  Aus-  und  Einsteigeu,  bezw.  die  Sicher- 
heit dabei  anbelangt,  Beachtung.  Die  Coupöwa  en  so  einzu- 
richten. dass  zwischen  dem  Perron  und  dem  Wagen  kein  Spalt, 
entsteht,  in  den  inan  möglicherweise  heim  Au.ssteigen  gerathon 
könnte,  ist  nicht  gut  angängig.  Bei  Anwendung  der  Durch- 
gangswiigen  lässt  sich  der  angedeutete  l'ehelstaml  eher  leicht 


zwischen  derselben  und  dem  Porron  kein,  oder  doch  wenigstens 
kein  nemienswerther  Zwischenraum  bleibt,  man  also,  es  soi 
dor  Ausdruck  gestattet,  ganz  auf  ebener  Erde  den  Wagen  ver- 
lassen könnte. 

Die  gegen  die  Einführung  der  Durchgangswasen  erhobenen 
Einwände  dürften  im  grossen  Ganzen  nur  auf  Yorurt  heilen 
beruhen.  Dass  dom  System  natürlich  auch  noch  einige  Mängel 
aulinften.  lässt  sich  nicht  abstreiten.  aber  es  steht  zu  hoffen, 
schreibt  -Uhland's  Vorkehrs-Zeitung*1,  dass  in  der  Praxis  bald 
Mittel  und  Wege  gefunden  sein  werden,  um  diesen  noch 
vorhandenen  Mängeln  abzuhelfen.  Zum  Schlüsse  sei  da- 
rauf hingewiesen,  dass  die  Durchgangswagen  ein  circa  um 
20— 2ou/ft  geringeres  Gewicht  haben,  als  die  Coupewagen,  der 
"Wegfall  der  vielen  Thttren  hoi  denselben  eine  beträchtliche 
Verminderung  dor  sonst  nothwendigen  Reparaturen  cintreten 
lässt  und  dass  sich  dio  Durchgangswagen  um  25—80"/«  billiger 
stellen,  als  die  Coupewagen.  Auch  was  Ventilation  und  Heizung 
anbelangt,  so  ist  den  Durchgnugswagen  entschieden  der  Vor- 
zug zu  gehen. 

Seilbahn  zu  Brühl.  In  einer  Sitzung  des  Cölner  Bezirks- 
vereins deutscher  Irgenieure  berichtete  J.  Polilig  über  eine 
von  ihm  erbaute  Seilbahn  zur  Versorgung  der  Zuckerfabrik 
Brühl  mit  Braunkohle  aus  deren  eigener  Grube  am  Borgebirge. 
Die  ganze  Längo  dor  Bahn  beträgt  5860  ro:  da  der  Stadt  Brühl 
und  des  Schlosses  wegen  eine  gerade  Linie  nicht  möglich  war, 
wurde  1150  in  von  der  Fabrik,  in  der  Nüho  der  vom  Schloss- 
park nach  Falkenluft  führenden  Allee,  eiue  Wiukelstation  ein- 
gerichtet. Die  Linie  schneidet  ausser  der  Rheinischen  Eisenbahn, 
über  welche  oine  30  m Spannung  aufwcisemlo  elegante  Schutz- 
brücke  aus  Flusseisen  führt,  noch  oine  Chaussee  und  siebeu 
Feldwege,  sämmtlich  mit  Scliulzhrficken  vorsohen.  Die  Linien- 
führung ist  einfach,  im  Obern  Theile  schwach  hügelig  abfallend, 
im  untern  nnhezu  eben,  der  Höhenunterschied  betragt  OO.j  m. 
Es  sind  itn  Ganzen  100  eiserne  vierseitige  Stützen  angewandt 
in  Entfernungen  von  durchschnittlich  50  m,  deren  jede  die 
Laufscile.  jede  zweite  das  Zugseil  unterstützt.  Dio  Tragseile 
sind  Hö  mm  Spiralseile  auf  der  Vollstrecke,  28  mm  auf  der 
Leerstrecke,  das  endlose  Zugseil  von  108 OCO  nt  .Länge  ein 
lii  min  Litzenseil.  Die  lioladestation  ist  so  eingerichtet,  dass  die 
leeren  Wagen  auf  Hängeschienen  gradeswegs  in  die  Grube 
laufen  und  dort  vor  Ort  beladen  werden;  auf  d-r  Entlude- 
station  leeren  die  Wagen  entwodor  Füllrümpfe  über  den  Kesseln 
ans  oder  über  der  Schnitzeltrocknnrei  oilor  solchen  znm 
Weiterversandt.  Dio  Anlagokosten  betragen  rund  200000  Mk 
Dio  Betriebskosten  stellen  sich  einschliesslich  Verzinsung  und 
Tilgung  des  Anlagecapitals  auf  rund  32000  Mk.  Der  Kohlen- 
bedarf  für  die  Betriebsdauer  von  rund  100  Tagen  beträgt  etwa 
■10000  t -»  4000  Doppelwagen,  also  kostet  die  Fracht  rund 
8 Mk.  aut  den  Doppolwagen.  Die  Gewinnungskosten  der 
Kohle  betragen  in  diesem  Falle  rnnd  li  Mk.  einschliesslich  aller 
l nkosten.  sodass  sich  der  Doppelwagoti  frei  Zuckerfabrik  auf 
14  Mk.  stellt.  Der  frühero  Bezug  ton  Roddorgrubo  kostete 
20  Mk.  ah  Grube,  dazu  13^  Mk.  Fracht,  zusammen  83^«  Mk. 
frei  Zuckerfabrik,  cs  hat  dieselbe  also  aus  dem  Erwerb  der 
Biannkohlongrube  und  der  Anlage  der  Drahtseilbahn  in  jedem 
Betriebsabsciinitt  einen  Nutzon  von  78000  Mk. 
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Haatlx-Brode. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

• Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Maitli-Brode.  A-s 


SchuU-Markc 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Schutx-Mukc. 


Bestellungon  auf  Val  de  TraverS-Asphalft,  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresso  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asph&lt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufznweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsero  Val  de  Travers-Quss-Asphalt-ArboitCD. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travera-Ma.tix-Brode  wird  nachgealunt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsore  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Abonnements 


für 


il  illta  Bulkudlotffi  tid  PtUiailallra 

Mi  5 = 3 Fl.  20  Ir.  = 8,25  Frei,  pro  Quartal, 

(K-  D.  Po<3t£eitunj;xli5tol694  No. 7&14.) 

Am  I:,  10.  u.  20,  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  zur  Hebung  de* 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Uoier  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenhahn-Verwakung,  sowie  der 
Volkswirtschaft. 


o.  9. 


Berlin,  20.  März  1894. 


XI.  Jahrgang. 


• m 


Zuschriften  und  Manuscrlpte  weiden  an  die  Vcrlaj*\h:tmlhmf*  ctbclcn.  Hcitiäge  weiden  gorn  entgegongononunoii. 


• , horten  für  die  Sceepalt.  PutiUeile  oder  deren  lUum  IS 1 f’fimuig 

Inserate  hei  4_ä  IS  2<  Sdinaiiper  Aufgabe 

10  15  » 3S'(,  40  pCt  KaUtt. 


Beilagen,  franco zu  liefern  «lud,  laut 


Inbaltsvorzoichniss: 

Abonnementa-Einladung.  — Straf lenhau  Uebor  Asphalt-,  Holz-  und  Steinpflaster.  V.  (Schluss.)  — Klinkerpflaster. 
— Städtische  Aufgaben:  Verarbeitung  städtischer  Abfallstofte.  — Strasaenbahnwoten:  Die  muthmoasalicho  Lehens-  und 
Erworbsdauer  in  ihrem  Einflüsse  auf  Begrenzung  der  Hnkpflichtsronto.  — lieber  amerikanische  Stmssenbalmen.  III.  — Die 
I Jas-Buhn.  IV.  — Seoundär  und  Tertlärbahnweeen  Aufgabe  der  Verwaltung  heim  Bau  von  Xobcnbahnon.  IX.  - Secttndär-, 
Tertldr-  und  Btratsenbahu-Naohrlohten.  — Entscheidungen.  — Vermlaohtei. 

Abonnements- Einladung  für  das  II.  Quartal  1894.  | 

Mit  dieser  Nummer  scliliesst  das  I.  Quartal  1894  und  bitten  wir,  eine  baldige  Erneuerung  des  - 
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Abonnements  bei  allen  Postanstalten  und  Buchliftudlutigeu  veranlassen  zu  wollen. 

Hocliachtnn  gsvoll 

Berlin,  den  20.  März  1KM. 

W.  Lützow  Str.  ü7.  JB edaetton  und  Verlag  der 

„ Zeitschrift  f ür  Transportwesen  und  Strassenbau  “ 
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StrasMenbaii. 


Ueber  Asphalt-,  Holz-  und  Steinpflaster. 

V ('Schluss.) 

Die  im  1.  Abschnitt  erwähnte  Probeherstellung  einer 
Asplialtfalirbabn  auf  der  Markgrafenstrasse  halte  in 
Berlin,  obgleich  das  neue  Slrasseubefesligungs-Material 
sielt  bestens  bewährte,  zunächst  eiue  weitere  Anwendung 
desselben  nicht  zur  Folge,  weil  damals  die  Verhandlungen 
zwischen  Staat  und  Stadt  wegen  Ueber  ganges  der  städti- 
schen Strassen  in  die  Unterhaltung  der  Gemeinde 
schwebten.  Nnehdem  am  J.  Januar  187G  derselbe  er- 
f.Jgt  war,  machte  die  »'Kritische  Banverwaltung  im 
folgenden  Jahre  einen  Anfang  damit,  bei  der  Pflasterung 
der  Strassen  Stampfasphalt  zu  verwenden.  Diese  Ver- 
wendung bat  sich  jedoch  — um  dies  sogleich  vorweg  zu 
bemerken  — bis  auf  seltene  und  wenig  umfangreiche 
Fälle  auf  Um  Pflasterungen  beschränkt;  die  Neu  Pflaste- 
rungen wurden,  wie  gesagt,  bis  auf  verschwindende 
Ausnahmen,  mit  Steiupil  ister  ausgefülirt. 

Der  erste  Anfang  der  städtischen  Bauverwaltung 
mit  der  Asphailirung  von  Strassenfahrbahnen  war  ein 
recht  bescheidener,  «•streckte  er  sich  doch  nur  auf 
255C  qm;  aber  bereits  im  nächsten  Jahre  erfuhr  die 
Fläche  der  mit  Stampfasphalt  befestigten  Strassen  eine 
bedeutende  Vergrüssenmg,  um  mehr  als  das  Achtfache, 
und  seitdem  hat  fast  beständig  diese  Steigerung  an- 
gelialten.  Um  nicht  zu  sehr  auf  Einzelheiten  einzugelieii. 


erscheint  es  zweckmässig,  die  Ergebnisse  von  je  drei 
Jahren  zusammenzutassen : hiernach  betrug  die  Fl  iehe 
der  jährlichen  Strasseu-Asphaltimngen  im  Durchschnitt 
der  drei  Jahre  1878/80  34  550  qnt,  1881/83  49121  qm, 
1884/80  52 1)02  qm.  1887/89  81  170  qm,  1890/92 

102  508  qm,  in  diesem  letzteren  Trienuium  also  fast  das 
Dreifache  des  Betrages  im  ersten  Trienuium  und  das 
mehr  als  Vierzigfache  desjenigen  im  ersten  Jahre!  So 
hatte  denn  nach  10  Jahren,  am  1.  April  1893  (nach 
dem  letzten  veröffentlichten  Jahresberichte  des  Magistrats 
über  die  städtische  Bauverwaltnng  für  1892/93)  das 
Berliuer  Asphaltstrassenuetz  bereits  eine  Ausdehnung 
von  903  518  qm  erreicht.  Für  das  Etatsjahr  1893/94 
waren  von  der  Stadtverordneten- Versammlung  auf  den 
Vorschlag  des  Magistrats  103  329  qm  Strassenfahrdämmc 
zur  Pflasterung  mit  Asphalt  bestimmt,  wozu  noch  gegen 
20  000  qm  im  Extraordinarium  traten,  und  im  bevor- 
stehenden Etatsjahre  1804/95  sind  es  deren  93  998  — 
neben  91810,  bezw.  93  487  qm  zur  Pflasterung  mit 
Steinpflaster  1.  bis  3.  Classe.  Da  die  Neupflasterungen 
meist  von  dem  Centrum  des  Verkehrs  entfernte,  an  den 
Grenzen  des  städtischen  Weichbildes  gelegene  Strassen 
betreffen,  so  interessiren  wesentlich  nur  die  IJmpflastc* 
rungeu,  und  von  diesen  haben  erhalten  bezw.  sollen  er- 
halten in  den  genannten  beiden  Etatsjaliren  gegen 
115  000  qm,  bezw.  93  208  qm  Asphalt  und  08  809,  bezw. 
50  705  qm  Steinpflaster.  Voii  der  Gesunmtsumme  der 
rmpflasterungen  iu  diesen  Jahren  entfallen  mithin 
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62..'.%«  bezw.  62, »%  auf  Asphalt-  nnd  3 bezw. 
37,*%  auf  Steinpflaster. 

Es  erllbrigt  noch,  das  Stampfasphalt-  und  das  Stein- 
pflaster bezüglich  ihrer  Dauerhaftigkeit  und  ihrer  Kosten 
mit  eiuander  zu  vergleichen.  Der  Preis  von  1 <im 
des  ersteren  stellt  sich  für  eine  Zeit  von  20  Jahren 
auf  23  Mk.  Nach  den  Bedingungen,  betreffend  die 
Unterhaltung  des  Asphaltpflastere  auf  den  Fahrdämmen 
der  öffentlichen  Strassen  und  Plätze  in  Berlin,  ist  der 
Unternehmer  verpflichtet,  während  der  Dauer  des  Ver- 
trages die  Asphaltdecke  fortwährend  in  gutem  fahrbaren 
und  den  strassenbanpolizeilicheu  Vorschriften  und  An- 
forderungen entsprechenden  Zustande  zu  erhalten;  die 
Asphaltdecke  darf  keine  fehlerhaften  Stellen,  keine  Risse 
oder  Löcher  zeigen,  die  Oberfläche  derselben  muss  eben 
und  regelmässig  sein,  Kidass  der  Abfluss  des  Wassers 
nicht  behindert  ist;  sie  daif  deshalb  weder  Vertiefungen 
noch  Erhöhungen  von  mehr  als  15  mnt  gegen  die  nor- 
male Fläche  haben.  Beim  Ablauf  des  Vertrages  muss 
die  Asphaltdecke  diesen  Anforderungen  entsprechen  und 
in  einer  Stärke,  von  mindestens  15  uim  abgeliefert  werden. 

— Dass  diese  gewiss  schweren  Bedingungen  mit  d -nt 
Stnmpfasphalt  erfüllt  werden  können  und  in  loyalster 
Weise  erfüllt  werden,  ist  im  Laufe  von  mehr  als  20  Jahren 
^tatsächlich  bewiesen,  bezw.  durch  die  amilMie  Abnahme 
dei  im  Jahre  1873  hergestellten  Asphalt lährbahn  fest- 
gestellt worden. 

In  betreff  der  Dauerhaftigkeit  des  Steinpflasters 
stehen  ähnlich  sichere  Zahlen  nicht  zu' Gebote  da  die 
ältesten  Pflasterungen  mit  Steinen  I.  dass»,  rechtwinklig 
behauenen  Bruchsteinen  auf  abgewalzter  Schotterunter- 
bettung aus  dem  Jahre  1876  daiirten,  also  jetzt  er.-t 
18  Jahre  alt  sind,  l'eber  die  Hereteilung  dieses  Pflasters 
spricht  sich  der  Jahresbericht  des  Magistrats  filier  die 
städtische  Bauverwaltung  für  1876,  wie  folgt,  aus: 

„Es  wurden  liieren  nicht  nur  vollkantige,  regelmässig 
rechteckig  bearbeitete  Würfel  aus  Granit-Bruchsteinen 
verwendet,  sondern  auch  für  die  Ueretellung  einer  mög- 
lichst festen  Unterlage  für  die  Steine  selber  Sorge  ge- 
tragen. Zu  dem  Zwecke  wurde,  nachdem  das  alte  Pflaster 
beseitigt  war,  die  Erde  in  vorgeschriebener  Höhe  ab- 
gegraben und  statt  dessen  eine  chausseemässig  abgewalzte 
Unterbettung  von  Pack-  und  Schuttsteinen  eingebracht. 
Auf  dieser  wurde  ein  schwächeres  Bett  besten  Kieses 
ausgebreitet  und  hierauf  die  Steiue  versetzt  Die 
Pflasterung  selbst  erfolgte  tischgrätenartig  aus  der  Mittel- 
linie der  Stiasse  heraus  nach  den  beiden  Seiten  zu. 
Besonders  erwähnenswerth  ist  hierbei,  dass  die  Steine 
gleich  mit  der  Hand  in  dio  richtige  Höhe  gesetzt  und 
nicht  erst  durch  starkes  Rammen  in  diese  Höhe  gebracht 
wurden.  Dadurch  wurde  das  Rammen,  durch  welches 
bearbeitete  Steine  leicht  beschädigt  wenlen,  vermieden. 
Die  Arbeiten  selbst  wurden  durch  einige  besondere  dazu 
angestellte  Steinsetzer  ans  Wien  in  Gang  gesetzt,  zum 
grössten  Theile  aber  durch  Berliner  Steinsetzer  aus- 
geführt, nachdem  diese  kurze  Zeit  den  Wienern  zur  Bei- 
hilfe beigestellt  worden  waren.  Gleichzeitig  wurde  auch 
ein  Versuch  gemacht,  die  Fugen  eines  so  hergestellieu 
Pflastere,  anstatt  mit  Kies  auszufüllen,  mit  hydraulischem 
Mörtel  zu  vergiessen.  — Der  verwendete  Granit  war 
Schwedischer  Granit,  neben  welchem  für  Steinpflaster 
II.  Classe  Belgischer  Porphyr  zur  Verwendung  gelangte. 

— Auf  diese  Weise  wurden  im  Jahre  1876  u.  a.  die 
Rosenthaler-,  die  Dresdener-Strasse  und  der  Königsplatz, 
im  Jahre  1877  die  Neue  Wilhelmstrasse  und  im 
Jahre  1878  der  nördliche  Fahrdamm  der  Strasse  Unter 
den  Linden  und  die  Potsdamer-Strasse  umgepflastert.“ 

Die  Kosten  des  so  hergestellten  Steinpflasters 
I.  Classe  während  eines  Zeitraumes  von  20  Jahren  hat 
Ban-Inspector  Gottheiner  in  einem  am  20.  Decbr.  1800 
im  Architecten- Verein  gehaltenen  Vortrage  auf  35  Mk. 
bezw.,  nach  Abzug  des  Werthes  der  zu  beseitigenden 


Steine,  auf  32  bis  33  Mk.  augegeben;  dieselben  stellen 
sich  also  um  etwa  40%  theurer,  als  diejenigen  des 
Stampfasphaltpflasters.  Bezüglich  seiner  Dauerhaftigkeit, 
d h.  seiner  Erhaltung  in  gutem  Zustande  während  einer 
längeren  Zeitdauer,  ist  jedoch  eine  Vergleichung  des 
Steinpflasters  mit  dem  letzteren  vollständig  ausge- 
schlossen. 

Schon  seit  einigen  Jahren  ist  das  Pflaster  in  den 
genannten  Strassen,  das  jetzt  doch  erst  16,  bezw.  17 
und  16  Jahre  liegt,  in  einem  derartigen  Zustande,  dass 
es  hätte  erneuert  werden  müssen,  nach  Maassgabe  der- 
jenigen Ebenheit,  an  welche  man  durch  das  Asphalt- 
ptlaster  gewöhnt  ist.  Ebenso  wie  „sich  Gesetz  und 
Rechte  wie  eine  ew’ge  Krankheit  forterben“,  scheinen 
sich  auch  gewisse  Ansichten  fortznerben,  wie  diejenige 
von  der  fast  unbegrenzten  Dauerhaftigkeit  des  Stein- 
pflasters. Weil  es  einmal  so  hergebracht  ist,  spricht 
man.  ohne  Kritik  daran  zu  üben,  von  einer  50  jährigen, 
sogar  von  einer  100 jährigen  Dauer  desselben.  Bei  solchen 
Annahmen  scheint  man  lediglich  die  Möglichkeit,  dass 
nach  so  und  so  viel  .fahren  das  Steinpflaster  überhaupt 
noch  vorhanden  sein  wird,  iu’s  Auge  gefasst  und  die 
Frage,  wie  denn  ein  solches  Pflaster  nach  so  langer 
Dauer  aussehen  wird,  ganz  übersehen  zu  haben.  Diese 
Frage,  sch  n an  und  für  sich  wichtig,  ist  zu  einer  noch 
grösseren  Bedeutung  gelangt,  seitdem  man  an  das 
Pflaster  auch  den  Anspruch  der  Geräuschlosigkeit  zu 
stellen  gelernt  hat.  Erfüllt  das  Steinpflaster  schon  in 
den  ersten  Jahren  diesen  Anspruch  nicht  — jedenfalls 
nicht  iu  dem  Maasse,  wie  das  Asphalt pflaster  — , so 
steigert  sich  der  Lärm  des  Fuhrwerksverkebrs  auf  dem- 
selben mit  den  Jahren,  je  mehr  die  Kanten  der  Steine 
abg.  fahren  werden  und  deren  ursprünglich  elene  Kopf- 
flächen  sich  zu  Kuppen  abrunden,  zwischen  denen  die 
Fugen  sich  zu  flachen  Rinuen  erweitern.  Bei  Regen- 
wetter bleibt  in  denselben  das  Regenwasser  stehen  und 
bietet  dann  eine  solche  Strasse  das  Bild  einer  fast  zu- 
sammenhängenden Wasserfläche,  ans  der,  Inseln  gleich, 
die  Kuppen  der  Steine,  hervorragen  Bereits  nach 
15  Jahren  ist  der  Zustand  eines  solchen  Pflastere,  seihst 
bei  nur  mittelstarkem  Verkehr,  ein  solcher,  dass  dasselbe 
erneuert  werden  müsste,  was  auch  mit  demjenigen  in 
der  Neuen  Wilbelnistrasse  geschehen  ist,  als  vor  zwei 
Jahren  das  alte  Pflaster  aufgenommen  werden  musste 
wegen  Einlegung  neuer,  weiterer  Wasserleit ungsrohre  in 
den  Strassenkörper. 

Wenn  man  die  Ent  wickelung  überschaut,  welche  im 
Laufe  weniger  — etwa  20  — Jahre  die  Frage  des  ge- 
räuschlosen Pflasters  genommen  hat,  wie  dasselbe,  von 
schüchternen  Versuchen  ausgehend,  gegenwärtig  bereits 
die  grossen  verkehrreichen  Haupt  stressen  der  Gressstädte 
erobert  hat,  so  wird  man  nicht,  umhin  können,  aner- 
kennen zu  müssen,  dass  wir  uus  inmitten  einer  gross- 
artigen Umwälzung  befinden,  wie  solche  sich  im  Laufe 
der  Jahrhunderte  auf  allen  Gebieten  des  menschlichen 
Schaffens  vollzogen  haben,  dass  die  Tage  der  seit  ge- 
schichtlicher Zeit  datirenden  Herrschaft  des  Steines  ge- 
zählt. sind.  Erst  18  Jahre  sind  es  her.  dass  die  Berliner 
städtische  Bauverwallung  mit  d-  r Asphaltirung  einer 
kurzen  Strassenstrecke  einen  bescheidenen  Anfang  machte, 
und  heute  sind  wohl  über  3/4  der  Strassen  in  den  ver- 
kehrreii  lipn  Stadttheilen  mit  diesem  Pflaster  bedeckt;  und 
den  Hauseigenthümern  in  denjenigen  Strassen,  welche 
beule  noch  mit  Steinpflaster  befestigt  sind,  wird  man  auf 
die  Dauer  das  geräuschlose  Pflaster  nicht  vorenthalten 
können,  da  sie  unleugbar  durch  das  auf  ihren  Strassen 
liegende  geräuschvolle  Pflaster  in  ihren  Interessen  arg 
geschädigt  sind.  In  der  Stadtverordneten- Vereanindung 
haben  diese  Erwägungen  schon  vor  Jahren  Ausdruck 
gefunden,  indem  ein  hervorragendes  Mitglied  derselben 
es  rückhaltlos  ausgesprochen  hat,  dass  die  städtischen 
Behörden  immer  mehr  zur  Entscheidung  gedrängt  würden, 
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ob  sie  nicht  überhaupt  zur  AsphaltpÜa.sterung  übergehen 
sollten. 

In  Nord-Amerika  geht  man  mit  derartigen,  als 
uothwendig  oder  wUnschenswerth  erkannten  Verbesse- 
rungen energischer  vor;  so  sind,  wie  dem  zuletzt  ver- 
öffentlichten Jahresberichte  der  Harber  Asphalt  Paviug 
Company  vom  1.  Januar  1893  zu  entnehmen  ist,  in  der 
Stadt  Buffalo,  N.  Y.  mit  255 664 Einwohnern  im  Jahre  1890 
innerhalb  2 Jahre  1770250  qm  Strassenfnhrdämme  mit 
Asphalt  l>efestigt,  worden,  wie  denn  die  Thätigkeit  der 
Gesellschaft  innerhalb  15  Jahre  sieh  auf  5 377  «»20  qm 
erstreckt  hat;  und  ausser  dieser  Gesellschaft  giebt  es 
noch  andere,  welche  sich  mit  Strasseu-Asphaltirungen 
befassen,  wenn  auch  diese  die  bedeutendste  ist. 

Schubarth. 


Klinkerpflaster. 

ln  den  letzten  Jahren  hat  die  Anwendung  von 
Kliukerpflaster  in  Nordamerika  eine  ganz  bedeutende 
Ausdehnung  erfahren.  Dieses  Pilaster  findet  in  Amerika 
selbst  dann  Verwendung,  wenn  die  in  Betracht  kommen- 
den Lastwagen  einen  Druck  von  22  kg  pro  qcm  verur- 
sachen. Nothwendig  ist  hier,  wie  ja  bekanntlich  auch  in 
anderen  Gegenden,  derGebrauch  desKiinkerpfiasters  durch 
das  Fehlen  geeigneter  guter  Pfiastersteiue.  Bei  der  Be- 
deutung, die  heut  zu  Tage  bereits  das  Klinkerpflaster 
in  dem  städtischen  Strassenbau  Amerikas  einnimmt,  er- 
achten die  technischen  Zeitschriften  es  für  geboteu,  diesen 
Gegenstand  eingehender  Betrachtungen  zu  unterwerfen. 
Die  nachstehenden  Mittheilungen  aus  dem  „Engineering 
Record“  werden  aber  auch  für  unsere  heimischen  Ver- 
hältnisse nicht  ohne  Interesse  sein. 

In  Oolumbus  sind  gegenwärtig  bereits  10  Meilen 
dieses  Pflasters  verlegt.  Der  Stadtingenieur  Josiah 
Kinnear  empfiehlt  das  folgende  Verfahren:  Die  Unter- 

bett ung  kann  entweder  aus  Steinschlag  oder  Concret  be- 
stehen Die  einzelnen  Stücke  sollten  Hülmereigrösse 
uicht  übersteigen.  Das  Material  wird  auf  dem  bearbeiteten 
Untergrund  verlegt  und  mit  Sand  bedeckt.  Alsdann 
wird  dieses  Bettuugsmaterial  mit  Dampfwalzen  gewalzt. 
Sollte  sich  nach  der  Walzung  heraussteilen,  dass  einzelne 
Stellen  zu  tief  liegen,  so  ist  an  diesen  das  Material  bis 
zn  etwa  5 cm  Tiefe  zu  entfernen  und  durch  neues  zu 
ersetzen.  Bei  Herstellung  von  Concret  mache  mau  das 
Bett  15  cm  stark.  Als  Gemenge  verwende  man  1 Theil 
Cement  und  2 Theile  scharfe»  Sand.  Man  setze  soviel 
Steinschlag  zu,  dass  noch  ein  Ueberschnss  an  Mörtel 
nach  erfolgtem  Stampfen  übrig  bleibt.  Die  Klinker 
müssen  hart  gebrannte  Steine  oder  besonders  für  Strasseu- 
pflaster  bestimmte  Steinklötze  von  gleichmässiger  Grösse 
sein,  frei  von  Blasen,  Brüchen  und  Rissen. 

Die  Steiiie  werden  über  Eck  auf  eiue  Sanduutei  lage 
von  etwa  5 cm  Stärke  versetzt  und  mittels  einer  wenig- 
stens 40  kg  schweren  Ramme  sorgfältig  gerammt.  Als 
Fugenverguss  wird  Kohlentheer,  Pflastercement  oder 
Murphy's  Füllmasse  verwandt.  Die  Oberfläche  wird 
mit  einer  Schicht  von  reinem,  scharfen  Saud  bedeckt. 

In  Chattanooga  sind  G9  0i»0  qm  Klinkerpflaster  ver- 
legt. Die  Grösse  der  Steine  betrügt  hier  5 X 10  X 23  cm. 
Die  Ecken  sind  etwas  abgerundet.  Derartiges  Pflaster 
ist  bei  einem  Gefälle  bis  zu  81/**/«  angewandt  worden. 
Auch  hier  wird  der  Untergrund  zunächst  gewalzt  oder 
gestampft,  alsdann  eiue  15  cm  starke  Concretschicht 
hergesteilt  und  diese  mit  einer  diiunen  Ceraentscliicht 
überzogen,  um  eine  ebene  Oberfläche  zu  erhalten.  Die 
Zwischeulage  von  Sand  betrögt  hier  nur  21/i  cm.  Die 
Steine  müssen  derartig  hartgebrannt  sein,  dass  sie  dem 
Schmelzpunkte  möglichst  nahe  waren.  Die  Verlegung 
erfolgt  diagonal  oder  rechtwinklig  zur  Strassenriclitung, 
an  Vebergängen  unter  einem  Winkel  von  45  Grad. 


Aehnlirk  erfolgt  die  Verlegung  in  Louisville, 
Parkersbnrg  und  Touawauda. 

Der  Stadtiugenieur  Whitteu  in  South  Beuet  hat  die 
Verlegung  auf  festgewalztem  Grund  vorgenomnien  und 
berichtet  über  das  Ergebniss,  dass  4—5  Tage  ei  forder- 
lich waren,  um  die  Unterbettung  so  tost  zu  walzen,  als 
niitbig  schien.  Als  Walze  wurde  eiue  solche  von  5 t 
Gewicht  benutzt.  Die  Oberfläche  wurde  so  glatt  und 
hart,  dass  kleine  Granitstücke  zerquetscht  wurden,  wenn 
die  Walze  über  diese  liinweggiug.  Während  des  ver- 
gangenen Sommers  verfuhr  man  im  Allgemeinen  in  South 
Bend  nach  der  folgenden  Weise: 

Die  Strasse  wurde  zunächst  bis  zu  einer  gleich- 
massigen  Tiefe  von  30  cm  ausgehobeu  und  der  Unter- 
grund alsdann  mit  einer  5 t Walze  bearbeitet,  wobei 
der  Boden  so  stark,  als  dieses  zulässig  erscheint,  ange- 
feuchtet wird.  Aut  diesem  Untergrund  wird  alsdann 
eine  15  cm  starke  Sandschicht  aufgebracht,  die  ebenfalls 
gewalzt  und  gespreugt  wird,  und  zwar  so  lauge,  so  lauge 
sich  die  Massen  zusammendrücken  lassen.  Die  Klinker- 
steine  werden  in  einer  4 — 5 cm  starken,  aus  feinerem 
Sande  bestehenden  Schicht  versetzt,  und  zwar  unter  45° 
gegen  den  Kantslein.  Die  Fugen  weiden  mit  feinem 
Sande  ausgefüllt.  Die  Pllasterllüche  wird  nun  abermals 
gewalzt  und  dann  auf  dieselbe  eiue  2—3  cm  starke  Sand- 
schicbt  aufgebracht.  Ingenieur  Whitteu  ist  der  Ueber- 
zeugung,  dass  die  in  diagonaler  Richtung  verlegten  Steiue 
eiue  längere  Dauer  besitzen,  als  solche,  die  rechtwinklig 
zur  Strasseuachse  angeordnet  werden.  Iu  South  Benet 
sind  bisher  Klagen,  dass  das  Kliukerpflaster  den  Pferde- 
hufeu  zu  wenig  Halt  biete,  nicht  laut  geworden. 

In  Bloomingtou  wird  das  gewalzte  Strasscnbett  mit 
einer  7 cm  starken  Schicht  aus  Cinder  bedeckt,  die 
gleichfalls  gewalzt  wird.  Um  eiue  möglichst  glatte 
Fläche  zu  erhalten,  bringt  man  auf  die  Cinderunterlage 
feinen  Sand  auf.  Zunächst  wird  eine  Kliukerlage  flach 
und  mit  der  Längsrichtung  in  die  Strasseuachse  fallend, 
verlegt.  Die  Steine  werden  möglichst  dicht  mit  gegen- 
einander verschobenen  Fugeu  verlegt.  Die  etwa  verblei- 
benden Oetfuungeu  werden  mit  Saud  ausgefüllt  und  dieses 
Material  wird  Uber  die  ganze  Fläche  in  einer  Stärke 
von  etwa  2 — 3 cm  ausgebreitet.  Auf  dieser  Sandunter- 
lage fiudet  alsdann  die  Verlegung  der  zweiten,  oberen 
Kliukerlage  statt.  Diese  Steiue  werden  iu  Bloomingtou 
rechtwinklig  zur  Strassenachse  verlegt.  Zum  Schluss 
wird  das  Pflaster  mit  Sand  bestreut  und  abermals  ge- 
walzt, und  zwar  mit  einer  2 t Walze,  wobei  der 
Saud  nach  Möglichkeit  iu  die  Fugen  gebracht  wird. 

Der  Stadtiugenieur  Butler  berichtet,  dass  das  Ver- 
fahren seit  18  Jahren  zufriedenstellende  Resultate  er- 
geben hat. 

In  Erie  wird  theilweise  Concret-,  tlreilweise  Grand- 
unterlage verwandt.  Das  Gewicht  der  Walze  beträgt 
iu  diesem  Ort  acht  t Auf  die  gewalzte  Unter- 
fläche  wird  ein  30  cm  starke  Packschicht  aufge- 
bracht. Die  Oberfläche  des  Pflasters  wird  mit  einer 
Ramme  von  75  Pfund  Gewicht  bearbeitet,  die  Fugen 
werden  ausgegosseu.  Der  Unternehmer  hat  eine  10  jäh- 
rige Garantie  zu  leisten.  Im  F'alle  Concret  als  Un- 
terlage gewählt  wird,  erhält  derselbe  eine  Stärke  von 
15  cm.  Die  Pllasterfugeu  werden  mit  Pflasterverguss 
gefüllt  und  die  Fläche,  so  lauge  der  Verguss  noch  heiss 
ist,  mit  Sand  bestreut. 

In  Daytou  verwendet  man  eine  Walze  von  10  t 
Gewicht  Das  Betoubett  hat.  hier  eiue  Stärke  von  15  cm 
und  besteht  aus  1 Theil  Cement.  2 Theilen  Sand  und 
gut  21/»  Theil  Steinbrocken.  Klinker,  welche  mehr  als 
2%  ihres  Gewichts  in  72  Stunden  aufsaugeu,  werden 
zurückgewiesen. 

In  Knoxville  werden  die  Klinker  ausserordentlich 
eingehenden  Untersuchungen  hinsichtlich  ihrer  Wasser- 
aufnahmefähigkeit (nicht  mehr  als  2%  binnen  48  Sturr- 
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den),  ihrer  Festigkeit,  ihrer  Abnutzung  unterworfen  und 
es  wird  festgestellt,  ob  die  Steine  irgend  welche  im 
Wasser  auflösbare  Theile  enthalten. 

C.  M. 


StädtiNcIie  Aufgaben. 

Verarbeitung  städtischer  AbfalistofTe  in 
der  Podewiis’schen  Fäcal-Extract- 
Fabrik  zu  Augsburg. 

Die  Aufgabe  einer  rationellen  Stiidtereinigung  erblickte 
umn  früher  in  einer  schnellen  Beseitigung  der  Uhrathstofl'e 
aus  der  Stadt.  Erst  in  neuerer  Zeit  legt  man  mehr  Ge- 
wicht  auf  eine  endgiltige  Unschädlichmachung  derselben, 
letztere  erfolgt  auf  zwei  Arten:  1)  Entweder  ohne  Rück- 
sicht auf  Yerwerthung,  wie  dies  durch  Verbrennung  oder 
weitgehende  Verdünnung  mit  Wasser  geschieht;  2)  oder 
durch  Verwerthung,  wie  sie  z.  B.  durch  süipiutlichc  Keini- 
gungsiuethodcn  der  Spüljauche  aus  Schwemmcanülen  (Rie- 
selfelder, Klärbassins)  angestrebt  wird. 

Bei  den  Methoden  der  vollständigen  Unschädlich- 
machung der  Fficalstoffe  gebührt  die  erste  Stellung  zweifel- 
los der  Verarbeitung  zur  Haudelswaare.  Fücalien  sind  in 
physikalischer  und  chemischer  Hinsicht  complicirte  und 
schwierig  zu  behandelnde  Körper.  Die  Verarbeitung  ist 
hauptsächlich  Erfahrungssache.  Die  meisten  Unterneh- 
mungen in  dieser  Beziehung  missglückten  wegen  Mangel 
an  Ausdauer.  * 

Der  Gehalt  der  Fücalien  an  Pflanzennährstolfen  ist 
sehr  verschieden.  Hierbei  ist  der  Umstand,  oh  die  Füca- 
lien frisch  oder  alt  sind,  bei  Weitem  nicht,  von  so  grossem 
Belang,  als  nmn  allgemein  annimmt,  vielmehr  bestimmen 
ausser  der  menschlichen  Ernährungsweise  lediglich  noch 
zwei  Momente  den  Gehalt:  a)  Das  Ycrhältuiss,  nach 
welchem  feste  Excremente  und  Harn  zusaiumcngemischt 
sind,  1»)  das  (Quantum  des  zugegossenen  Wassers.  Der 
Durchsclmittsgehalt  in  jeder  einzelnen  Stadt  ist  sehr  eon- 
staut und  der  Unterschied  tritt  mir  heim  Vergleich  der 
verschiedenen  Städte,  hervor,  da  die  genannten  zwei  Mo- 
mente nur  durch  das  jeweilig  eingeführte  Abfuhrsystem 
bedingt  sind.  Hier  gilt  das  Gesetz:  Je  kleiner  die'Sam- 
melgetässe  in  den  einzelnen  Häusern,  desto  werthvoller 
die  Fücalien.  Das  Tonnensystem  liefert  gehaltreichere 
Stolle,  als  das  Grubensystem,  weil  iu  die  Tonnen  der  l'rin 
nicht  vollständig  und  llatiswasser  fast  gar  nicht  ei  »ge- 
gossen wird.  L'ntei'  den  verschiedenen  Tonnenarten  liefern 
die  kleinen,  sogen.  Privat-Eimer  oder  Kübel  bessere  Stoffe, 
als  die  grossen  Fässer.  In  kleine  Gruben  kommt  der  Urin 
fast  vollständig  und  auch  Hnuswnsser  in  massiger  Menge 
hinein.  Deshalb  sind  bei  einem  derartigen  System  die 
Fücalien  ininderwerthiger,  als  jene  aus  Tonnen,  aber  immer 
noch  hochwerthiger,  als  jene  aus  grossen  Gruben,  denen 
mehr  Huuswassur  übergeben  wird. 

Was  nun  den  Werth  dieser  Stolle  betrifft,  so  erreicht 
derselbe  in  vereinzelten  Fällen  eine  Höhe  bis  zu  Mk.  12 
pro  cbm  — 1000  kg;  in  den  meisten  Fällen  schwankt  er 
in  den  Tonnenstädten  zwischen  Mk.  0 und  8 und  in  den 
Grubenstädten  zwischen  Mk.  4 und  li.  Letztere  beiden 
Zitl'ern  treffen  jedoch  nur  da  zu,  wo  Anlage  und  Räumung 
der  Gruben  gut  geordnet  ist.  Allo  diese  Zalilonungaben 
setzen  voraus,  dass  die  betreffenden  FäcnlstolTe  in  Han- 
delsdünger umgewandelt  werden,  da  für  Pflanzennährstoffe, 
die  sich  im  wasserreichen  Rohmaterial  befinden,  Niemand 
diese  nur  bei  conccntrirtcn  Düngemitteln  üblichen  Preise 
anlegt,  ln  der  Regel  hat  man  es  mit  Stollen  im  Wertho 
von  Mk.  f — 8 zu  fhun,  und  cs  friigt  sieh,  bis  zu  welcher 
Mindestgrenze  sich  die  Poudrettirung  lohnt.  Diese  Frage 
kann  aber  nur  auf  Grund  der  localen  Verhältnisse  beant- 
wortet werden.  Die  Grösse  der  Fabrik,  Beschaffenheit 
(Trockcngelialt)  der  Roliflicalicn,  die  Materialpreise  (Kohlen, 
Schwefelsäure  etc.)  und  die  Arbeitslöhne  beeinflussen  die 
Vernrbcitungskosteu  um  einen  höheren  Betrag,  als  der 
Werthunterschied  der  Fficalstoffe  iu  den  verschiedenen 
Städten  betrügt. 

Man  kann  für  alle  Industrien  den  Satz  aufstellen: 
\\  enn  in  einer  Fabrikanlage  bei  mittelmfissiger  Grösse  und 
mittleren  Verhältnissen  für  Preis  und  (Qualität  aller  er- 


forderlichen Rohmaterialien  die  gesummten  Fabrikations- 
kosten mit  der  Zahl  HK)  eingesetzt  werden,  diese  Zifler 
100  sieh  auf  50  in  einer  grossen  und  unter  sehr  günstigen 
Verhältnissen  arbeitenden  l'abrik  reduciren,  und  umge- 
kehrt, bei  einer  kleinen  und  unter  ungünstigen  Conjunc- 
turen  arbeitenden  Fabrik  sich  bis  zu  200  steigern  kann. 

Man  findet  in  der  Stüdtereinigungs-Litteratur  Zahlen 
über  die  pro  Kopf  und  pro  Jahr  anfallenden  Fücalien, 
bezw.  die  darin  enthnlteuen  Ptlanzenniilirstolfe,  welche, 
trotzdem  sie  falsch  sind,  allgemein  für  richtig  gelten  und 
uls  Ausgangspunkt  für  die  verschiedensten  Argumente  in 
der  Städtereinigungsfrage  dienen.  Diese  Zahlen  haben 
aber  keine  Berechtigung.  Die  Podewils’sche  Fäcalextract- 
fabrik  bat  dieser  Sache  die  gründlichste  Untersuchung  ge 
widmet  und  mnn  ist  zur  Ueberzeugung  gekommen,  dass 
von  dun  Versuclisindividuen  mehr  gegessen  worden  sein 
muss,  als  in  Deutschland  und  Oesterreich  die  städtische 
Bevölkerung  im  Durchschnitt  verzehrt.  Es  steht  danach 
fest,  dass  die  Praxis  für  die  Fäcalienfrage  ganz  andere 
Grundlagen  liefert,  als  die  durch  die  bisherigen  Hypothesen 
gebotenen. 

In  der  Fücalextractfabrik  zu  Augsburg  wurde  durch 
Versuche  im  12jährigen  Grossbetriebe  das  Problem  der 
Trocknung  der  Fäcalstotfe  prnctisch  ausgebildet.  lui 
Nachstehenden  soll  die  Fabrik  mit  ihren  Einrichtungen 
nach  der  „Chemiker-Ztg.“  näher  beschrieben  werden: 

Die  in  Tonnen  gesammelten  und  augefahrenen  Fäca- 
lien  werden  in  zwei  eiserne  Knipfiingsreservoirs  entleert, 
wobei  Körper  grösseren  Umfangs  durch  Seih  Vorrichtungen 
abgehalten  werden.  Die  Empfangsrestrvoirs  befinden  sich 
in  einer  Halle.  Mit  grosser  Sorgfalt  wird  hierauf  das 
Quantum  der  eingebrachten  Stoffe  abgemessen,  um  die 
richtige  Menge  Schwefelsäure  zusetzen  zu  können.  Diese 
erste  Manipulation  ist  von  grösster  Wichtigkeit  für  das 
ganze  Verfahren,  weil  bei  ungenügendem  Süurezusatz 
Aminoniakverluste  entstünden,  während  ein  l'eberschuss 
au  Säure  die  Apparate  an  greifen  würde.  In  den  Reservoirs 
befinden  sich  Rührwerke,  welche  die  Säure  mit  den  Fä- 
cnlien  mischen,  wobei  die  entstehenden  Gose  durch  weite 
Thonrohre  unter  die  Dampfkessel-Feuerung  geleitet  werden. 
Unmittelbar  neben  der  Reservoirhallc  sind  die  Fabrika- 
tionsräume, zunächst  das  Abdamptlocal.  In  diesem  be- 
findet sich  eine  Batterie  von  vier  Roberf  sehen  Verdampfern. 
Es  sind  dies  horizontal  liegende  Kessel  mitScliauindomen. 
Im  Innern  der  Kessel  sind  Heizkörper  uud  Rührwerke. 
Die  Heizung  geschieht  in  der  M eise,  dass  ein  Verdampfer 
mit  directeiu  Dampf  aus  dem  Dampfkessel  geheizt  wird 
und  die  im  Verdampfer  aus  den  Fücalien  entwickelten 
Dämpfe  zur  Heizung  eines  zweiten  Verdampfers  dienen. 
Es  kommt  also  hauptsächlich  der  in  der  Zuckerfabri- 
kation bei  Eindickting  des  Zuckersaftes  gebräuchliche 
.multiple  efl'et“  zur  Anwendung  und  kann  in  der  beschrie- 
benen Batterie  mit  double,  triplc  oder  <|uadruple  effet  ge- 
arbeitet werden. 

Ausser  diesen  Roberfschen  Körpern  befinden  sich  im 
Abdamptlocal  noch  zwei  Apparate  neuerer  Constrin-tion, 
nämlich  ein  Fücalkessrl,  welcher  direct  über  dem  Feuer 
rotirt  und  vermöge  seiner  Einrichtungen  jede  Gefahr  des 
Atibrennens  der  Fäcalien  ausscliliesst,  sowie  ein  (,'oncen- 
trator.  Letzterer  besteht  aus  drei  eoncentriscli  in  einunder 
geschobenen  Cvlindern,  wovon  die  beiden  inneren  den 
Heizkörper  und  der  äussere  den  Trommel nuintel  bilden. 
Die  Fäcalmasse  befindet  sich  theils  im  Raum  zwischen 
Heizkörpern  und  äusserstem  Mantel,  theils  im  innersten 
Gylindcr  dt«  Apparates,  ln  diesen  rotirenden  Concen- 
tralore»  werden  die  cingedniupfteu  Facalien  noch  weiter 
eingedickt. 

Haben  auf  diesem  Wege  die  Fäcalien  */j  ihres  ur- 
sprünglichen Wassergehaltes  abgegeben,  so  werden  sie  in 
4 Trockentrommeln  vertheilt,  welche  sich  im  angrenzenden 
Trockonlocalc  befinden.  In  diesen  rotirenden  Trommeln, 
welche  theils  mit  Füealdüinpfen  aus  dem  Fäcnlkessel,  theils 
mit  Abdampf  der  Dampfmaschine  geheizt  werden,  findet 
die  Fertigtrocknung  statt,  während  gleichzeitig  durch  in 
tlen  Trommeln  befindliche  Walzen  die  Pulverisirütig  be- 
wirkt wird.  Als  ein  braunes,  guanoühnliehes.  theils  grob-, 
theils  feinkörniges  Pulver  fällt  das  Emlproduct,  Pond  rette 
oder  Fäcalextract  genannt,  aus  den  Troekeutrommeln  und 
ein  Aufzug  befördert  es  in  das  erste  Stockwerk.  I m ein 
durchaus  feiu  gemahlenes  Product  zu  erzielen,  wird  es 
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noch  einem  Desinetgrator  anfgegeben  und  von  demselben 
mittels  Becherwerk  in  die  Lagerräume  trnnsportirt. 

Der  Verkauf  des  Fiicalcxtractes  geschieht  unter  Ga- 
rantie von  folgender  proeentualer  Zusammensetzung: 
Stickstoff  (darunter  5'/s%  *m  Wasser  löslich)  3% 
Phosphorsäure,  3 % Kali  und  63  °tu  organische  und  flüch- 
tige  Substanzen.  Wie  es  der  natürlichen  ßeschafleuheit 
der  Rohflicalien  entspricht,  ist  es  hauptsächlich  ein  Stick- 
stoffdünger. Da  in  der  Umgegend  von  Augsburg  die  Vieh- 
zucht iin  landwirtschaftlichen  Betriebe  vorherrscht,  und 
die  Ooo.onoraen  deshalb  zum  stickstoffreichen  Stalldünger 
vorzugsweise  phosphorreichere  Hilfsdünger  zukaufen,  wird 
das  Fücnlextract  auch  mit  anderen  Düngemitteln,  haupt- 
sächlich Kaimt  und  Knochenmehlsuperphosphat,  vermischt. 

Sanitär  leistet  dieses  Verarbeitungssystem  das  denkbar 
\ ollkommenste.  Die  mit  Säure  versetzten  Fäcalien  werden 
mehrere  Stunden  hindurch  einer  Erhitzung  bis  zu  120°  C 
ausgesetzt.  Dabei  ist  die  ganze  Verarbeitung  automatisch 
in  geschlossenen  Apparaten  und  Rohrleitungen  und  das 
Rohmaterial  kommt  erst  nach  Umwandlung  in  ein  trockenes 
Pulver  mit  der  Luft  wieder  in  Berührung.  Sämmtliche, 
aus  den  Ffle-alien  entwickelten  Dämpfe  werden  wieder  con- 
densirt  und  laufen,  mit  der  1 ö-fachen  Menge  Brunnen- 
wasser vermischt,  als  klare,  wasserhelle  Flüssigkeit  in  die 
lisehreiche  Wortarh.  Wenige  Meter  unterhalb  der  Kin- 
mündungsstelle  ist  das  Abwasser  nicht  mehr  kenntlich  und 
bringt  keinen  Xachthoil  für  die  Fischzucht.  Auf  den  um 
die  Fabrik  liegeudeu  Grundstücken  befinden  sich  innerhalb 
eines  Umkreises  von  400  in  um  die  Fäcalextrnctfabrik  ein 
Schalhaus,  Fabriketablissements  und  Villen.  Dies  beweist, 
dass  es  gelang,  den  ganzen  Betrieb  unbeiästigend  zu  ge- 
stalten. 

Die  Podewihfsche  Fücalextractfabrik  hat  sich  jedoch 
nicht  daraut  beschränkt,  die  Trocknung  der  Fäcalstoffe 
practisch  auszubilden,  sondern  verarbeitet  auch  andere 
Abfallstoffe.  Thiercadaver,  altes  Leder,  Haare  etc.,  sowie 
Schlachthausdünger  und  Blut  werden  im  Trockenlocal  in 
zwei  Fäcal  trocken  trommeln  verarbeitet,  welche  spccielle 
Einrichtungen  für  diese  Zwecke  besitzen.  Diese  Trommeln 
sind  in  einer  solchen  Stärke  hergestellt,  dass  die  zu  be- 
arbeitenden Substanzen  der  Einwirkung  gespannten  Dampfes 
ausgesetzt  werden  können.  Sie  werden  durch  Tempera- 
turen bis  zu  1*30°  C.  erweicht,  die  sich  verflüssigenden 
Fette  etc.  werden  oxtrahirt.  Trocknung  und  Pulverisirung 
erfolgt  dann  in  demselben  Apparat.  Da  dieses  Verfahren 
besonders  für  die  Cadavcr  verendeter  Tliiere  und  für 
sanitär  beanstandete  Flcischtlicile  aus  den  Schlachthäusern 
von  grosser  Wichtigkeit  ist,  wurde  in  einem  Nebenlocal 
der  Augsburger  Fabrik  ein  Musterapparat  specieli  für 
Verarbeitung  dieses  Materials  aufgestellt.  Ausser  den 
Vorzügen,  dass  alle  Verarbeitungsstufen,  nämlich  Sterili- 
sirung.  Fettextraction,  Trocknung  und  Pulverisirung,  in 
diesem  einen  Apparate  vorgenommen  werden,  gewährt  er 
noch  den  grossen  Vortheil,  dass  die  bei  der  Dämpfung 
uod  Feftextraction  entstehende  Fleischbrühe  im  Apparat 
mit  getrocknet  wird.  Als  man  niimlich  auling,  der  Ein- 
richtung der  Abdeckereien  mehr  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden. übertrug  man  ohne  Weiteres  die  zur  Knochen- 
leimextrabirung dienenden  Hochdruckdämpfer  auf  die  (’a- 
daververarbeitung.  Letztere  Apparate  (stehende  Kessel 
mit  einem  Siebboden)  bieten  weiter  nichts,  als  dass  sic  die 
Einwirkung  gespannnten  Dampfes  auf  das  Fleisch  ermög- 
lichen. Die  Producte,  welche  diese  Apparate  liefern,  sind 
ausser  dem  Fett  nur  Hnlbproductc:  halbtrockene  Fleisch- 
uud  Knochenreste  und  schmutzige,  Fleischbrühe,  welche 
aus  diesen  Apparaten  an  die  Luft  gebracht  und  behufs 
Verwerthuug  mittels  anderer  Einriclituogen  weiter  be- 
handelt werden  müssen.  Ueberdics  begeht  man  den  wei- 
teren Irrthum,  dass  man  glaubt,  mittels  dieser  Apparate 
ausser  Fett  auch  Leim  aus  den  Thiercudnvern  gewinnen 
zu  können.  Dies  ist  aber  nur  der  Fall,  wenn  man  es,  wie 
in  den  Knochcnfnhrikcn,  mit  reinen  Knochen  zu  thun  hat. 
Knthült  aber  das  Material  ncch  Fleisch-  und  sonstige 
Weichtheile,  so  entsteht  keine  reine  Leimlösung,  sondern 
eine  leimige  Fleischbrühe,  die  besonders  beim  Mitver- 
arbeiten von  Magen  und  Gedärmen  nebst  deren  Kothinbalt 
einen  recht  widerlichen  Churacter  hat  und  nicht  industriell, 
sondern  nur  als  Dünger  verwerthet  werden  kann.  Man 
findet  aber  in  vielen  Abhandlungen  die  irrige  Angabe, 
dass  diese  schmutzige  Fleischbrühe  als  Leimlösung  an  In- 


dustrielle verkauft  werden  könne.  Andere  hingegen  be- 
gehen bei  der  Beurtheilung  derartiger  Einrichtungen  den 
Fehler,  dass  sie  an  die  entstehende  Fleischbrühe  gar  nicht 
denken.  Wenn  nämlich  nach  dem  Dämpfungsprocess  die 
Fleischbrühe  mit  dem  Fett  aus  dem  geschlossenen  Hoch- 
druckdümpfer in  einen  anderen  Behälter  hinübergeleitet 
ist  (die  ganze  Manipulation  gebt  itussorlich  unsichtbar  vor 
sich),  so  glaubt  man,  dass  das  im  Hochdruckdämpfer 
zurückbleibende  gedampfte  Cadavermaterial  nur  noch  einen 
Bruchtheil  der  eingedoropften  Masse  darstellt.  Man  be- 
denkt aber  nicht,  dass  bei  einer  mehrstündigen  Behand- 
lung mit  gespannten  Dämpfen  sich  ein  grosser  Theil  der 
F'teisch-  und  Weichtheile  verkocht  hat  und  sich  in  der  in 
einem  Nebenbehälter  verschwundenen  Fleischbrühe  befindet. 

Der  Podowils'sclie  Apparat  trocknet  diese  für  Dung- 
zwecke werthvolle  Fleischbrühe  mit  der  Cadavermasse  ein 
und  liefert  hierdurch  eine  grössere  Menge  marktfähigen 
Cadavermehls.  ganz  abgesehen  von  dem  sanitären  Vortheil, 
der  durch  Verarbeitung  dieser  füulnissfüliigen  Flüssigkeit 
entsteht.  Die  ganze  Verarbeitung  geht  wie  jene  der  Fä- 
ealien  im  geschlossenen  Apparate  vor  sich  und  die  bei 
der  Trocknung  entstehenden  Dämpfe  kommen  nicht  an  die 
Luft,  sondern  werden  zu  Wasser  coudcnsirt.  Es  verbleiben 
keine  Rückstände,  ebenso  ist  auch  keinerlei  Transport  von 
Halbproducten  uüthig. 


MtrasüeiibiiliiiweMeii. 

Die  muthmaassliche  Lebens-  und 
Erwerbsdauer  in  ihrem  Einflüsse  auf  Be- 
grenzung der  Haftpflichtsrente. 

Von  Dr.  Carl  Hil sc  in  Berlin. 

Seit  Erlass  des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  ls?l 
hat  die  Rechtsprechung  an  dem  Grundsätze  festgehalten, 
dass  die  Pflicht  des  Betriebsunternehmers  zur  Unterhaltung 
der  Hinterbliebenen  eines  im  Betriebe  Verunglückten  nur 
für  die  Zeit  der  ohne  Eintritt  des  Unfalles  mutnmaasslicben 
Lebensdauer  des  Getödteten  «lauert  und  keineswegs  für 
die  Lebensdauer  der  Hinterbliebenen  auszusprechen  sei. 
Nach  dieser  Richtung  stimmen  überein  das  Reichs-Ober- 
handelsgerieht  im  Urtheil  vom  DJ.  October  1874  (Entsch. 
XIV,  400),  30.  Juni  1875  (Eger,  Haftpflicht  394),  30.  Ja- 
nuar 1878  (D.  Jurist.-Ztg.  1878  S.  78)  und  Landcs-Ober- 
handelsgericht  zu  Stuttgart  unterm  22.  Mai  1876  (Busch, 
Archiv  XXXIII,  323),  Handelsappellationsgericht  zu  Miiu- 
ehen  vom  8.  Mürz  1877  (Bayr.  Sammlg.  III,  702)  und 
Reichsgericht,  unterm  22.  November  1881  (Entsch.  V,  108), 
20.  Mai  1882  (Entsch.  VII,  50),  18.  September  1883 
(SeufVerts  Archiv  IX,  1 .VJ),  7.  Decembor  1883(BraunIX,  157). 
Demnach  darf  bei  dem  heutigen  Stunde  der  Rechtsprechung 
in  Deutschland  für  unzweifelhaft  erklärt  werden,  dass  «lie 
Hinterbliebenen  keinen  Anspruch  auf  Haftpflichtsrente  über 
«lie  muthmaassliche  Lebensdauer  ihres  Erblassers  hinaus 
zugebilligt  erhalten  werden. 

Ist  damit  zwar  insofern  schon  viel  für  die  Betriebs- 
unternehmer  gewonnen,  als  sie  vor  der  Gefahr  geschützt 
sind,  jungen  Wittwen  alter  Männer  für  deren  ganze  Lebens- 
zeit Rente  zu  bewilligen,  so  ist  andererseits  jedoch  d«*r 
gewonnene  Grundsatz  nicht  durchweg  einheitlich  «lurcli- 
geführt  und  in  seinen  Einzelheiten  stets  folgerichtig  an- 
gewendet. Denn  darf  der  Rentenanspruch  der  Wittwe  in 
seiner  Höchstdauer  durch  die  muthmaassliche  I /ebensdauer 
begrenzt  werden,  so  muss  solches  folgerichtig  auch  vom 
Rcntcnanspruche  der  Kinder  gelten,  bezüglich  dessen  bis- 
her gebräuchlich  «las  eigene  l/cbcnsulter  für  nmassgebend 
gehalten  und  das  Ende  des  Rentenbezugrcchtes  auf  den 
Zeitpunkt  festgesetzt  worden  ist,  in  welchem  die  Kinder 
zum  eigenen  Erwerbe  befähigt  sein  würden.  Nun  ist  je- 
doch der  Fall  denkbar,  dass  ein  Kind  erst  lange  nach 
Ablauf  der  muthmnnsslichen  Lebensilaucr  seines  Vaters  die 
eigene  Erwerbsfähigkeit  erlangen  würde.  In  einem  solchen 
Falle  wäre  der  Widerspruch  denkbar,  dass  in  demselben 
Urtheil  der  Rentenanspruch'dor  Wittwe  auf  einen  kürzeren 
Zeitpunkt  beschränkt,  werden  wärile,  als  dieser  des  Kindes. 
So  war  z.  B.  im  Betriebe  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
ciscnbahn  im  Juli  1893  ein  00 jähriger  Mann  verunglückt, 
der  unter  Anderen  eine  Wittwe  und  ein  4jühriges  Kind 
hinterlicss.  Da  erstere  nur  nul  etwa  3*/j  Jahre  Rente 
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zugebilligt  erhalten  würde,  bcstaud  zwischen  den  Betlieilig- 
te’n  keine  Meinungsübereinstimmung.  Anders  verhielt  es 
sieh  mit  dem  Kentcnnnspruch  des  Kindes,  welchen  die 
Rctriebsuuteruehmcrin  gleichfalls  nur  aut'  3>/ä  Jahre,  der 
Vormund  des  Kindes  auf  Ul */j  Jahre  festgesetzt  wissen 
wollte.  Da  im  Vergleichswege  eine  Capitalsnblinduug  ge- 
währt wurde,  ist  dieser  Fall  dem  endgiltigeu  Richterspruche 
entzogen. 

Es  wird  dagegen  unter  folgenden  Verhältnissen  zum 
Richterspruche  kommen:  Aus  dem  Unfälle  eines  Schank- 
wirths  beanspruchen  die  Wittwe,  4 lebend  gewesene  und 
ein  nachgeborenes  Kiud  Haftpflichtsrente  auf  Lebenszeit, 
während  die  Betriebsunternehmerin  (abgesehen  von  dem 
Bestreiten  eines  ursächlichen  Zusammenhanges  des  Todes 
mit  einem  Betriebsunfälle)  den  Beweis  angetreten  hat,  dass 
die  Lebensdauer  des  Krblassers  mutbmnasslich  nur  noch 
Jahre  gewährt,  haben  und  seine  Erwerbsfähigkeit  infolge 
seiuer  Naturanlagen  schon  früher  untergegangen  sein 
würde.  Gelingt  dieser  Beweis,  so  wird  der  Wittwe  gegen- 
über der  Rentenbezug  nur  auf  ■">  Jahre  zugesprochen 
werden.  Wäre  es  dann  nicht  aber  geradezu  widersinnig, 
dem  Anträge  der  klagenden  Kinder  stattzugeben  und 
ihnen  Rente  bis  zur  erreichten  eigenen  Krwerbsfiihigkeit 
zuzusprechen?  Denn  gebührt  der  Wittwe  Unterhalt  bloss 
für  die  Zwischenzeit  zwischen  dem  Unfälle  und  dem- 
jenigen Zeitpunkte,  zu  welchem  mit  dem  Leben  des  Ge* 
tüdteten  mit  urge  muss  dessen  Vermögen  wcggefallen  sein 
würde,  nus  seinem  Erwerbslohne  seiner  Ehefrau  Unterhalt 
zu  gewähren,  so  ist  unerfindlich,  aus  welchem  Grunde  den 
Kindern  Rente  über  den  Zeitpunkt  zugebilligt  werden 
darf,  in  welchem  der  Erblasser  durch  seinen  Tod  die  Mög- 
lichkeit zu  ihrer  Unterhaltung  verlor.  Mau  kann  doch 
unmöglich  von  zwei  völlig  verschiedenen  Fictionen  ausgehen, 
nämlich  der  Wittwe  gegenüber  von  der,  dass  der  Erblasser 
an  einem  bestimmten  Tage  gestorben  sein  würde,  und  den 
Kindern  gegenüber  von  der  umgekehrten,  dass  er  den 
nämlichen  Tag  noch  solange  überlebt  haben  würde,  wie 
es  .für  die  Unterhaltspflicht  der  Kinder  wünschenswert!! 
sei.  Vielmehr  hängt  ebensogut  die  Unterhaltspflicht  des 
Vaters,  wie  diese  des  Mannes  von  dessen  eigenem  Leben 
ab,  sodass  von  dem  Zeitpunkte  nu,  wo  dasselbe  auch  ohne 
den  Unfall  ubgcluufen  sein  würde,  nicht  mehr  uesagt 
werden  kann,  es  sei  durch  den  Unfall  Unterhalt  entzogen 
worden,  sondern  es  fehlt  dann  an  dem  erforderlichen 
Causalzusammenhange  zwischen  Unterhaltsverlust  und 
Unfall. 

Abgesehen  hiervon,  wird  dem  Betriebsunternehraer  der 
Beweis  nicht  abgeschnitten  werden  dürfen,  dass  der  Ver- 
storbene nach  seinem  Gesundheitszustände  unfehlbar  seine 
Erwerbsunfähigkeit  selbst  bei  fortbcstelieudeiu  Leben  ver- 
loren haben  würde,  weil  er  die  Keime  eines  seine  Kräfte 
ailmälig  aufzehrenden  Siechthums  in  sich  trug.  Denn  mit 
der  Unmöglichkeit  zum  Erwerbe  fällt  die  Möglichkeit  weg, 
aus  dem  Krwerbslohne  Andere  zu  unterhalten  und  seiner 
Unterlialtungspflicht  gegen  sie  zu  genügen,  und  mit  der 
Abnahme  der  Erwcrbstähigkcit  tritt  bereits  eine  Beschrän- 
kung der  Möglichkeit  ein,  den  früheren  Unterhalt  iu  gleicher 
Höhe  fortzugewäliren. 


Ueber  amerikanische  Strassenbahnen. 

Vom  Oberingeniour  Hugo  Koestler. 

in. 

Die  C'abelbalmzüge  in  Chicago,  Washington.  San  Frau- 
zisco  etc.  bestehen  gewöhnlich  aus  drei  Wagen,  u.  zw.  dem 
Motorwagen  lind  zwei  Beiwagen;  in  New- York  dagegen 
verkehren  nur  einzelne  Wagen,  welche  aber  zu  gewissen 
Stunden  schon  derart  überfüllt  sind,  dass  diese  Beförderungs- 
art wohl  bald  wieder  autgegeben  werden  müsste. 

Wenn  Züge  verkehren,  fasst  der  Motorwagen,  Id,  die 
Beiwagen  aber  je  40  Personen,  sodass  jeder  Zug  98  Per- 
sonen zu  befördern  im  Stande  ist.  Nachdem  es  gar  keinem 
Anstande  unterliegt,  solche  Züge  eventuell  auch  iu  Inter- 
vallen von  einer  Minute  verkehren  zu  lassen,  was  in  Chicago 
z.  B.  regelmässig  verkommt,  so  ergiebt  sich  die  stünd- 
liche Leistungsfähigkeit  einer  solchen  Balm,  die  volle  Aus- 
nutzung der  Wagen  angenommen,  mit  rund  ÜOOO  Personen 
in  jeder  Richtung,  und  tliatsächlich  mussten  solche  Leistun- 
gen dort  auch  vollbracht  werden,  weil  die  beiden,  auf  die 


State  und  Wulmsh  Avenue  führenden  Cabelbahnen  einen 
grossen  Thoil  des  Ausstellungsverkehres  zu  bewältigen 
hatten  und  es  oft  erforderlich  war,  20Ö<K)0  Personen  von 
oiler  nach  der  Ausstellung  in  einem  Zeitraum  von  drei 
Stunden  zu  befördern. 

C.  B.  Holmes,  der  Constructeur  dieser  Cabclbulmen  in 
Chicago,  giebt  die  Anlagekosten  einer  solchen  zweigleisigen 
Bahn  inclusive  der  Kraftanlage  und  der  Falirbetriehsmittol 
mit.  ilOUOO»  Mk.  pro  km,  also  sehr  hoch  an,  und  berechnet 
die  Betriebskosten  mit  10  Cents  = äO  Pfg.  pro  englische 
Wagen-Meile,  oder  pro  Wagenkm  init.'t(J,12  Pfg.  Mir  erscheint 
diese  letztere  Ziffer  entschieden  zu  klein,  weil  der  Kraft- 
v erbrauch  bei  diesen  Cabelbahneu  ein  sehr  bedeutender  ist, 
nachdem  nicht  nur  das  Cabel,  dessen  Gewicht  pro  kni  4 t 
beträgt,  in  Bewegung  erhalten,  sondern  auch  die  Reibungs- 
widerstünde der  vielen  Rollen  überwunden  werden  müssen. 
Dazu  kommt,  dass  das  Gewicht  des  Zuges  selbst  als  todte 
l.ast  gezogen  wird,  ein  Nnchtheil,  der  besonders  gegenüber 
den  electrischen  Bahnen  als  schwerwiegend  bezeichnet 
werden  muss. 

Ich  verrouthe,  dass  in  diesen  Kosten  jene  Beträge, 
welche  jährlich  ti'ir  die  Wechslung  der  Drahtseile  aullaufen, 
nicht  enthalten  sind,  sondern  dass  dieselben  aus  dem  Er- 
neueruogsfonds  gedeckt  werden.  Gerade  diese  Kosten 
müssen  aber  ziemlich  bedeutende  sein,  denn  nach  den  hier- 
über in  verschiedenen  Centralen  eingezogenen  Erkundi- 
gungen ist  die  Dauer  der  Seile  eine  verhältnLssmässig  sehr 
geringe  und  wurde  mir  in  einer  Centrale  in  Chicago,  welche 
allerdings  Strecken  mit  ziemlich  ungünstigen  Richtuugs- 
verhältnissen  zu  bedienen  bat,  mitgctheilt,  dass  für  eine 
derselben  das  rd.  2,.,  km  lange  Seil  iu  Zeiträumen  von  3 bis 
4 Wochen  ausgewechselt  werden  muss.  Au  diesem  Seil 
laufen  HO  Züge  mit  je  3 Wagen  täglich  von  <•  Uhr  Früh 
bis  12  Uhr  Nachts,  dasselbe  hat  also  eine  sehr  bedeutende 
Beanspruchung  auszuhalten;  die  Kosten  eines  solchen  Seiles 
betragen  löOOO  Mk.,  der  Rückgewinn  aber  nur  circa  (>00  Mk.; 
es  erwachsen  also  durch  die  Abnutzung  des  Seiles  allein 
pro  km  Strecke  und  Monat  Kosten  im  Betrage  von  ‘JiiOO  Mk. 
Noch  dem  Rechenschaftsberichte  einer  anderen  Cabelbalm 
soll  dagegen  wieder  die  Auswechslung  des  Seiles  nur  ein- 
mal im  Jahre  nutliweudig  werden  und  durchschnittlich 
nimmt  man  in  Amerika  bei  halbwegs  günstigen  Bedingungen 
die  Dauer  des  Seiles  mit.  8 Monaten  an;  acceptirt  mau 
diese  Zifter,  welche  icli  aber  für  sehr  niedrig  halte,  so  er- 
giobt  sich  pro  Monat  und  km  noch  immer  ein  Rest  von 
lOtiO  Mk.  für  die  Krhaltungskosteu  des  Seiles. 

Sehr  häutig  sind  au  den  Beschädigungen  der  Cabel 
die  Wagenführer  Schuld,  welche  dieselben  durch  unge- 
schickte Hnntirung  mit  dem  Greifer,  oder  dadurch  ver- 
letzen, dass  sie  das  Seil  in  Berührung  mit  einer  Weichen- 
zunge oder  einem  anderen  Constructionstheil  bringen,  durch 
welchen  dasselbe  gedrückt  oder  aufgerissen  werden  kann. 
Wird  nur  eine  Litze  zerrissen  und  der  Felder  nicht  gleich 
bemerkt,  so  läuft  das  beschädigte  Seil  bis  in  die  Central- 
station,  bevor  irgend  etwas  veranlasst  wird,  und  kann  aut 
dem  Magen,  bis  die  Centrale  erreicht  ist,  vollständig  zer- 
stört werden. 

Die  Auswechslung  eines  Cabels  kaDn  natürlich  nur 
während  der  Zeit  erfolgen,  iu  welcher  der  Betrieb  eingestellt 
ist  also  in  der  Nacht  von  12  Uhr  bis  (5  Uhr  Morgens. 
Dieser  Umstand  vertheuert  die  Arbeit  selbstverständlich, 
welche  schon  an  und  für  sich  eino  ziemlich  schwierige  ist; 
ein  Bruch  des  Cabels  während  der  Betriebsstatuten  aber 
bat  stets  sehr  unangenehme  Störungen  im  Gefolge  und 
muss  meistens  zu  dem  Auskunftsmittei  gegriffen  werden, 
die  Wagen  der  Cabolzüge  einzeln  mit  Pferden  weiter  zu 
befördern. 

Am  Meisten  scheinen  aber  die  vielen  Untülle,  welch« 
durch  den  Verkehr  der  schwer  anzuhultenden  Cabelbahn- 
wagen in  den  dicht  belebten  Strassen  entstanden  sind, 
Veranlassung  gegeben  zu  haben,  dass  im  Bau  neuer  Cabel- 
bahnen  ein  Stillstand  eingetreten  ist.  Auch  die  hohen 
Anlagekosten.  auf  welche  ich  noch  einmal  zu  sprechen 
kommen  werde,  linhcn  gewiss  dazu  boigetnigen,  dass  man 
misstrauischer  geworden  ist  und  dass  vom  Jahre  181k)  bis 
Ende  181)3  nur  mehr  319  km  Cabelbahnen  dem  Betriebe 
übergeben  wurden,  während  iu  derselben  Zeit  die  läinge 
der  electrischen  Bahnen  um  8 031  km  zugenommen  hat. 
Man  kann  daher  wohl  mit  Recht  behaupten,  dass  die 
Cabclbahnen  durch  die  electrischen  Bahnen  verdrängt 
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wurden,  welch'  letztere  heute  als  die  herrschende  Type 
iles  motorischen  Betriebes  bezeichnet  werden  müssen. 

Bekanntlich  werden  die  eloetrischen  Bahnen  in  Nord- 
amerika durchwegs  mit  oberirdischen  I Leitungen  ausgeführt, 
es  sollen  zwar  in  Brooklyn  und  in  Chicago  auch  Linien 
mit  unterirdischen  Leitungen  hergestcllt  worden  sein,  es 
ist  mir  aber  nicht  gelungen,  dieselben  zu  linden,  oder  Aus- 
künfte über  sie  zu  erhalteu. 

Das  Schema  ist  also  durchwegs  dasselbe;  der  vom 
Generator  erzeugte  Arbeitsstrom  läuft  durch  die  oberirdische 
Leitung,  von  wo  er  mittels  des  Trolleys  den  Electro- 
motoren  der  einzelnen  Wagen  zugeführt  wird,  um  schliess- 
lich durch  die  Bäder  und  die  Schienen  zum  Generator 
zurückzukehren. 

Die  Leitungen  sind  oft  in  ziemlich  primitiver  Weise 
hergestellt  und  kommen  meist  hölzerne  Säulen,  die  längs 
der  Randsteine  der  Gehsteige  aulgestellt  werden,  zur  An- 
wendung; in  einzelnen  Städten  dagegen,  die  überhaupt 
strenger  auf  das  gefällige  Aussehen  der  Strassen  halten, 
wie  z.  B.  in  Milwaukee,  einer  beinahe  ganz  deutschen 
Stadt,  werden  sehr  uett  prolilirte  eiserne  Säulen  mit  Con-  1 
solen  in  der  Mitte  der  Strasse  aufgestellt,  die  dann  die 
Arbeitsleitungen  fär  beide  Gleise  tragen.  Diese  letztere 
Anordnung  sieht  sehr  gut  aus  und  stört  das  Str.isscnbild 
nicht  im  mindesten;  aber  auch  die  erste  Anordnung  hat ; 
midi  nirgends  unangenehm  berührt,  hauptsächlich  wohl 
aus  dem  Grunde,  weil  in  den  amerikanischen  Städten  längs 
beider  Gehsteige  meist  massige,  hohe  llolzsfiulen  auf- 
gestellt sind,  welche  unzählige  Telegraphen-,  Telephon- 1 
und  Lichtleitungen  tragen,  sodass  die  schwachen  Säulen  ! 
und  die  dünnen  Drähte  der  Arbeitsleitungen  fär  die 
electrischen  Bahnen  vollständig  verschwinden. 

Die  Trolleys,  welche  die  Uebertrogung  des  Arbeits- 
stromes von  der  Leitung  zu  den  Hlectromotorcn  leisten,5 
werden  nach  den  verschiedensten  Systemen  uosgeführt ' 
und  haben  beinahe  in  jeder  Stadt  andere  Typen;  nachdem 
aber  nlle  diese  Systeme  auch  bei  uns  schon  bekannt  sind 
und  auch  in  constructiver  Beziehung  nicht  von  besonderem 
Interesse  sind,  brauche  ich  mich  in  eine  detaillirte  Be- 
schreibung nicht  einzuhissen.  Die  electrischen  Hinrichtun- 
gen werden  last  ausschliesslich  von  der  Geneml  Hlectric 
Company  (System  Thoinsou-Houston)  und  von  der  Westing- 
house-Geselischnft  bergestellt,  und  kommen  durchwegs 
Gleichstrommotoren  zur  Anwendung. . Neues  in  Motoren 
war  weder  bei  den  Strassenbahngesellschaften,  noch  in  der 
('o)umbischen  Ausstellung  zu  sehen  ; die  Centralen  waren 
nur  insofern  von  Interesse,  als  dieselben  von  den  Ameri- 
kanern mit  besonderer  Liebe  behandelt  werden  und  daher 
auch  auf  ihre  Ausstattung  weit  mehr  uufgewendet  wird, 
als  bei  uns.  Mit  Vorliehe  nimmt  man  in  jüngster  Zeit 
grosse  Motoren  und  BlOOpferdige  Maschinen  sind  durch- 
aus keine  Seltenheit  Auf  die  Wahrung  der  Betriebs- 
economie  wird  überall  strengstens  gesehen  und  gilt  stets 
•las  Prineip,  dass  zur  Erreichung  eines  billigen  Betriebes 
auch  weit  höhere  Anlagekosten  nicht  vermindert  werden 
dürfen 

Die  Geschwindigkeit,  mit  der  die  M agen  der  electri- 
sclien  Bahnen  verkehren,  ist  eine  ziemlich  bedeutende  und 
sind  mich  meinen  Beobachtungen  Durchschnittsgeschwindig- 
keiten von  15  bis  18  kiu  selbst  bei  Bahuen,  die  durch 
Strassen  mit  dichtem  Verkehr  führen,  ganz  normal.  Bei 
Linien,  welche  auf  eigenem  Planum  liegen,  steigt  die  Ge- 
schwindigkeit sogar  aut  40  km  und  kann  im  Bedarfsfälle 
noch  weiter  gesteigert  werden.  Eine  solche  Bahn,  welche 
auch  schon  deshalb  von  Interesse  ist,  weil  die  motorische 
Kraft  durch  die  Fälle  des  Niagara  geliefert  wird,  ist  die 
electrische  Eisenbahn  zwischen  dem  Ontario  und  Erie  See.*) 
eine  Linie  von  LS.,  km  Länge,  die  längs  des  Niagarnflusscs 
führt  und  lediglich  zu  dem  Zwecke  gebaut  wurde,  um  dem 
Publicum  die  Besichtigung  der  überwältigenden  Natur- 
sctiünheiteu  am  Niagara-Fall  am  canadisclien  Ufer  zu  er- 
leichtern. 

Die  Bahn  besitzt  normale  Spur;  die  oberirdische 
Leitung  liegt  auf  Säulen,  die  aus  Stahlrohren  gebildet  sind, 
und  betrügt  der  Abstand  dieser  Säulen  in  der  Geraden 
•So  m.  in  den  Bögen  natürlich  bedeutend  weniger. 

Beil  Wagenpark,  bilden  vier  5,4  m lange  gewöhnliche 

’l  In  No.  80  iles  vorigen  .lalirgniiges  Seile  581  ist  diese 
Bahn  ausführlich  geschildert.  Die  Red. 


Büchsenwagen  mit  zwei  OOpferdigen  Motoren,  10  otlene 
8,4  m Wagen  mit  zwei  ebenfalls  äOpferdigen  Motoren  und 
10  Aussichtswagen  von  10*  ni  I dinge  auf  zwei  Dreh-Ge- 
stellen  und  zwei  Motoren  von  mit  je  50  Pferden.  Ausserdem 
sind  18  offene  und  geschlossene  Anhänge wngen  vorhanden 
und  ein  Privatwagen  für  Behörden  und  Z.eitungen;  ein 
f!  m Gepäck-  und  Fruchtwagen  soll  bald  hinzukommen. 

Im  Victoria-Parke  ist  auf  der  Spitze  jeder  Staliisäule 
eine  Gruppe  von  5 Gliihlumpen  unter  einer  Haube  ange- 
bracht, was  sich  besonders  von  der  amerikanischen  Seite 
hübsch  ausniinmt.  Auch  die  Wagen  sind  electrisch  be- 
leuchtet und  haben  electrische  Signallicliter. 

Die  Betriebsleitung  denkt  bereits  nn  Blocksignale  zur 
Beschleunigung  des  Verkehrs. 

Entlang  der  Balm  befinden  sich  acht  regelmässige 
Haltestellen  mit  erhöhten  Bahnsteigen;  auf  Verlangen  wird 
aber  auch  anderwärts  gehalten.  Ferner  sind  ‘20  Ausweiche- 
stellen vorhanden.  Die  Bahn  führt  über  drei  gewöhnliche 
Brücken  und  den  Steig  über  die  Bowmans-Schlucht,  welcher 
150  m lang  und  40  m hoch  ist  uud  sich  durch  die  Kühn- 
heit der  ('onstruction  auszeichnet. 

Die  Kraftanlage  befindet  sich  im  Victoria-Parke.  Hier 
wird  das  Wasser  des  Niagara  zum  erstenmale  auf  der 
canadisclien  Seite  lur  eine  Kraftanlage  benutzt,  und  zwar  iu 
ausgedehntem  Matisse.  Das  Wasser  wird  von  den  Strom- 
schnellen  gerade  über  dem  Wasserfalle  80  m weit  geführt 
und  dann  mit  18,,;  m Gefälle  zwei  1000  HP  - Turbinen  zuge- 
iTihrt  und  gebt  nun  durch  einen  etwa  180  in  langen 
Tunnel  nach  dem  Horseslme  Fall,  in  dessen  Schaum  es 
verschwindet  und  sich  mit  den  87  S00  cbm  Wasser  ver- 
einigt, welche  in  jeder  Minute  über  jene  wunderbare  Krüm- 
mung lliesscn.  Am  Horseslioe  Full  merkt  man  keine 
Wnssernbnalime  durch  die  Krntlnnlnge.  wohl  aber  wird 
die  schöne  Form  des  Falles  jetzt  minder  rasch  zerstört 
werden.  Das  Maschinenbaus  ist  80  m lang  und  18*  m 
breit  und  enthält  reichlichen  Haiim  für  drei  Turbinen. 
Zwei  davon  sind  bereits  aufgestellt  und  treiben  drei  Motoren 
der  Canadian  General  Hlectric,  welche  eine  Gesammtleistung 
vou  ungefähr  800  HP  haben.  Die  Turbinen  haben  l,,w  m 
Durchmesser  und  sind  von  W.  Kennedy  & Sons  in  Owen 
Soud,  Ont. ; sie  sollen  jede  1000  HP  leisten  hei  IG*  m 
Gefälle  und  mit  einem  Gefälle  bis  D>  iu  arbeiten  können. 
Die  l'ebersetzungen  sind  so  gewählt,  dass  die  Welle  mit 
250  Umdrehungen  läuft 

Am  Hude  der  Bahn  nach  (juecnstowu  zu  ist  eine  llilfs- 
Dnnipfanlage:  dieselbe  enthält  zwei  Canadian  General 
Electric-Dvnomos,  welche  durch  Kiemen  unmittelbar  durch 
zwei  von  \V.  Goldie  & Me.  Cullocb  in  Galt,  Ont.,  gebaute 
und  mit  00  Umdrehungen  laufende  Wheclock-Condensntions- 
maschinell  getrieben  werden.  Diese  Anlagen  sollen  nur  in 
geschäftsreiclien  Sommermonaten  benutzt  werden,  wo  Aus- 
flüge von  1000  bis  1500  Personen  vou  deu  Torontodunipfern 
in  Queenstowu  gelandet  werden  und  auf  den  Steigungen 
mit  50 befördert  werden  müssen.  Für  gewöhnlich  ist 
diese  Anlage  geschlossen  und  die  ganze  Bahn  wird  von 
den  Fällen  aus  betrieben.  Vor  Ausführung  dieser  An- 
lage hatte  man  sich  aber  durch  sorgfältige  Untersuchung 
überzeugt,  dass  es  billiger  sein  würde,  sie  ausziifüliren, 
als  die  zur  Beförderung  der  gedrängt  vollen  Wagen  nni' 
den  Steigungen  von  fünf  bis  sechs  Procent  auf  2,j  km 
Länge  erforderliche  Krad  von  der  fernen  Hauptnnluge  zu 
bescliaffeu. 

An  Stelle  der  früheren  hohen  Kutscherpreise  zahlt 
man  jetzt  (hin  und  zurück)  nur  8 Mk.  für  die  ganze  Bahn- 
strecke, die  in  etwa  einer  Stunde  durchfahren  wird;  ja 
zwischen  der  Stadt  Niagara-Fulls  und  den  Füllen  zahlt 
man  nur  20  Pf  jedes  Mal.  Die  Bahn  ist  täglich  15  Stunden, 
Sonntags  12  Stunden  in  Betrieb.  Hilde  Octobcr  mit  dem 
Schluss  der  Au-tlüge  soll  der  Betrieb  eingestellt  werden. 
Der  Verkehr  ist  ein  sehr  lebhafter.  An  einem  Tage  wurden 
nicht  weniger  als  17  12G  Personen  befördert. 

Die  electrische  Hinrichtung  hat  die  Canudian  General 
Hlectric  Co.  imsgeführt.  während  der  Oberbau  der  Ontario 
Constructiou  Co.  zugewiesen  war.  Die  Stromerzeuger  und 
Motoren  bat  erstere  in  ihren  Werkstätten  zu  Peterboro, 
Ont.,  bauen  lassen.  Der  Draht  wurde  aus  englischen 
Kunfcrstiingcn  von  der  Dominion  W:re  Manufacturing  Co. 
zu  Montreal  gezogen  und  in  Peterboro  isolirt.  Der  in  der 
Kraftuuluge  und  auf  den  Wageu  benutzte,  mit  Kautschuk 
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überzogene  Draht  ist  der  als  (’.  C.  (d.  i.  Canadian  Core) 
bekannte  Draht  der  Canadinn  General  Compauv. 

Es  geliert  zu  den  merkwürdigsten  Eindrücken,  die  der 
Reisende  in  Nordamerika  gewinnt,  wenn  man  mit  diesem 
modernsten  Beförderungsmittel  an  dem  gewaltigen  Schau- 
spiele vorübereilt,  das  die  Natur  hier  geschulten  hat,  in 
einer  Gegend,  die  sonst  kaum  etwas  für  das  Auge  Ange- 
nehmes bietet  und  doch  als  ein  gottbegnadeter  Fleck  Knie 
bezeichnet  werden  muss.  Um  wieder  zum  Gegenstand 
zarückzukehren,  erwähne  ich  noch,  dass  bei  schwachem 
Verkehr  auf  deu  electrischen  Bahnen  gewöhnlich  nur 
einzelne  Wagen  verkehren,  welche  sich  allerdings  im  Falle 
der  Nothwendigkeit  in  Intervallen  von  1 und  >/2  Minute 
folgen;  genügt  auch  diese  Maassregel  noch  nicht,  so  wird 
jedem  Motorwagen  1 Beiwagen  nngehüngt,  und  auch  Züge 
aus  2 Motor-  und  2 Beiwagen  habe  ich  besehen  Der  aus- 
giebige Gebrauch  des  Telephons,  der  bei  allen  amerika- 
nischen Strnsscnbtthnen  zur  Anwendung  gelangt,  ermöglicht 
es,  dass  die  Betriebsleitungen  den  Schwankungen  des  Ver- 
kehrs ausserordentlich  leicht  und  rasch  folgen  können, 
daher  Störungen  im  Betrieb  höchst  selten  Vorkommen. 

Die  Gas-Bahn. 

Von  Baron  (»ostkowski,  k.  k.  Professor  in  Lemberg. 

IV. 

Mau  lindet  sonach  die  virtuelle  Steigung,  wenn  man 
die  Summe  der  l’roducte  aus  den  einzelnen  Steigungen 
mit  den  zugehörigen  Längen  durch  die  1 singe  der  Balm 
dividirt. 

Macht  man  diese  Rechnung  für  die  in  Lemberg  pro- 
jectirte  Stadtbahn  durch,  so  findet  man: 

hi  - 10, 

was  liesugeii  will,  dass  mail  tut  Stelle  der  wirklichen  Balm 
mit. ihren  verschiedenen  Steigungen  und  Getülleu  sich  eiue 
ebenso  lange  Bulin  denken  kann,  welche  ihrer  ganzen 
Lauge  nach  cnotiuoirlich  mit  10  ou  an  steigt.  Die  auf 
dieser  ideellen  Bahn  zur  Bewegung  eines  Wagens  erforder- 
liche mechanische  Arbeit  wird  genau  so  gross  sein,  als 
die  analoge  Arbeit  auf  der  wirklichen  Balm.  Mit  Rück- 
sicht hierauf  ist  ersichtlich,  dass  auf  der  Lemherger  Balm 
der  mittlere  Gasverbrauch 

23*  (10  10)  = 5 10  Liter 

pro  Wngetikm  betrügt. 

Die  vorstehende  Rechnung  beruht  jedoch  auf  der  Vor- 
aussetzung, dass  in  horizontalen  Strecken  ein  Motor  von 
4 Pferdestärken  und  in  Strecken,  welche  10  nnsteigen, 
ein  solcher  von  8,  in  Strecken  von  20  ein  Motor  von 

12  Pferdestärken  verwendet  wird,  dass  also  auf  jeder 

Steigung  ein  Motor  von  solcher  Stärke  in  Thiitigkeit  tritt, 
welcher  der  betreffenden  Steigung  entspricht,  d.  Ii , »lass 
dessen  Kraft  auf  dieser  Steigung  voll  nusgenutzt  werden 
kann  und  auch  buchstäblich  ausgenutzt  wird  (3).  Dies 
ist  in  Wirklichkeit  jedoch  nicht  der  Fall,  denn  im 

Wagen  befinden  sich  keinesfalls  so  viele  Motoren, 

als  verschieden  steile  -Steigungen  Vorkommen,  und 
ist  deren  Arbeitsfähigkeit  den  betreffenden  Steigungen 
durchaus  nicht  nngepasst.  im  Wagen  beliudet  sich 
nämlich  nur  ein  Motor  (oder  es  befinden  sich  deren 
zwei),  dessen  Stärke  der  maximalen  Steigung  imgepusst 
ist,  welche  die  zu  befahrende  Balm  nutweist.  Auf 

der  für  I/Cinherg  projectirten  Balm  betlägt  dio  steilste, 
ohne  Anlauf  zu  nehmende  Steigung,  wie  bereits  erwähnt, 
4Ü  °/o,h  daher  der  Gasmotor,  welcher  im  Wagen  aufzu- 
stellen ist  (oder  beide  Motoren  zusammen,  wenn  deren  zwei 
vorhanden  sein  sollten),  eine  Stärke  von 

0..w  (io  + 4.'i)  ■»  20  Plerdekrüllten 
haben  muss. 

So  lange  der  mit  einem  solchen  Motor  ausgerüstete 
M agen  eine  Stoiguug  von  43  beiährt,  so  lange  arbeitet 
er  mit  seiner  vollen  Kraft,  also  mit  20  Pferdestärken,  und 
consumirt  daher  pro  km: 

23*  (10  + 45)  — 1402  Liter 
Gas.  Gelaugt  dieser  Magen  später  in  eine  sanftere 
Steiguug,  z.  B.  in  eine  solche  von  10  so  wird  er 
nicht  etwa 

23*  (10  + 10)  = 310  Liter 

Gas  pro  Kilometerfalirt  eonsiiniiren,  sondern  er  wird  mehr 


Gas  verbrauchen,  weil  der  Coosurn  von  510  Litern  sich 
auf  einen  Motor  bezieht,  der 

0*s  (H)  + 10)  *=  8 Pferdestärken 
hat  und  voll  ausgenutzt  wird,  und  nicht  auf  einen  Motor, 
welcher  für  20  Pferdestärken  eonstruirt  wurde  und  nur 
mit  s Pferdestärken  arbeitet.  Fs  fragt  sich  also,  wieviel 
Gas  verbraucht  ein  Motor  von  20  Pferdestärken,  wenn  er 
nicht  voll  belastet  ist? 

In  diesor  Richtung  können  Erfahrungen  d enen,  welche 
am  hiesigen  Gasmotor,  System  Otto,  gemacht  wurden,  da 
dieser  für  30  Pferdestärken  construirte  Motor  unter  sehr 
verschiedenen  Belastungen  arbeitet, 

Directe  Messungen  ergaben,  »lass  dieser  Motor,  sobald 
er  mit  32  Pferdestärken  arbeitet,  stündlich  24  cbm  Gas 
consumirt,  dieser  Uousum  jedoch  auf  20  chm  sinkt,  sobald 
er  mit  8 Pferdestärken  nrheitet. 

Der  vollbelastete  Motor  consumirt  sonach  */.,  cbm  Gas 
>ro  Stunde  und  Pferdestärke:  ist  er  dagegen  nicht  voll- 
lelastct.  so  consumirt  er  3 ebm  Gas  pro  Stuude  und 
Pferdekral't,  also  viermal  so  viel.  Ein  Gasmotor,  welcher 
weniger  Arbeit  verrichtet,  als  er  vermöge  seiner  Con- 
struction  verrichten  kanq,  consumirt  sonach  pro  Stunde 
und  Pferdekraft  bedeutend  mehr  Gns,  als  er  consumiren 
würde,  wenn  er  voll  belastet  gewesen  wäre. 

In  dem  Umstande,  dass  für  TrnmbahnbetricD  Motoren 
verwendet  werden,  deren  Stärke  nach  der  grössten  Bean- 
spruchung bemessen  wird,  diese  Motoren  aber  nur  selten 
mit.  dieser  ihrer  grössten  Kralt  arbeiten,  sondern  zumeist 
weit  weniger  stark  beansprucht  werden,  scheint  also  ein 
grosser  Nnchtlieil  zu  liegen,  <ln  unvollkommen  belastete 
Motoren  unüconomisch  arbeiten.  Die  Sachen  würden  ticli 
allerdings  so  verhalten,  weun  es  keine  Mittel  gäbe,  aurh 
unvollkommen  belastete  Motoren  öconoinisoh  arbeiten  zu 
lassen.  Die  modernen  Gasmotoren  arbeiten  nämlich  in  der 
Weise,  dass  das  Gemisch  von  Gas  und  Luft  vor  der  Ver- 
brennung compriiiiirt  wird,  wobei  der  (Minder  abwechselnd 
als  Uompressionspumpe  und  als  Arbeitscylinder  be- 
nutzt. wird. 

Wenn  der  Kolben  sich  zum  ersten  Male  aus  seiner 
hinteren  Todtpunktstelliing  nach  vorn  liewegt,  so  saugt 
i r das  explosible . Gemisch  an : bewegt  sich  dann  der 
Kolben  zum  zweiten  Male  vorwärts,  so  ertolgt  die  Ver- 
brennung und  Explosion  des  Gasgemisches.  Kehrt  der 
Kolben  zum  zweiten  Male  zurück,  so  treibt  er  die  Ver- 
brennungsgase  aus  dem  (Minder  hinaus. 

Es  ist.  nun  möglich,  den  Grad  der  Compression  des 
Gasgemisches  vom  Führerstande  aus  zu  regeln,  und  dies 
giebt  die  Möglichkeit,  deu  Kolben  mit  einer  grösseren  oder 
kleineren  Kraft  zu  treiben,  der  Maschine  also  ein  grösseres 
oder  geringeres  (junntum  von  Arbeit  abzugewiunen. 

Aul  (liese  Art  gelang  es  Lülirig,  den  Motor  nach 
Mnnssgnbe  der  Grösse  des  von  der  Maschine  zu  überwin- 
denden M iderstandes  arbeiten  zu  lassm,  also  zu  bewirken, 
dass  der  Gasverbrauch  sich  nach  der  Grösse  der  zu  ver- 
richtenden Arbeit  regelt. 

Die  Erfahrung  lehrt,  dass  der  pro  M agenkm  entfallende 
Gasverbrauch  ziemlich  genau  nach  der  früher  angegebenen 
Formel: 

a - 25*  (10  -r  m) 

ermittelt  werden  kann,  in  welcher  Formel  also  bezeichnet: 

a den  Gasverbrauch  pro  Wagenkm,  gemessen  in  Litern, 

in  die  viriuelle  Steigung  in  Millimetern  pro  Meter 
horizontaler  Bahn. 

Für  eine  Bahn,  deren  virtuelle  Steigung  12%,,  beträgt, 
würde  sich  sonach  der  pro  Wageukm  ent'nllende  Gas- 
verbrauch auf 

25*  (B)  4 12)  = Stil  Liter  belaufen. 

VI.  Grösse  des  im  M'agen  zu  iinterbriugenden  Gns- 
- beb  alters. 

Die  Grösse  des  Gasbehälters  im  M'agen  hängt  bei  ge- 
gebener Arbeit  des  Motors  von  der  Zeit  ab,  welche  hin- 
durch der  SVagen  mit.  einer  und  derselben  Fällung  zu 
laufen  hat.  weil  auf  der  für  Lemberg  projectirten  Bahn 
510/cbm  Gas  pro  Wagenkm  verbraucht  werden  und  die  Auf- 
enthalte */4  der  Gesanimllülirdaucr  betragen,  so  benöthigt 
man  510  4-  */*  X 510  = 637  Liter  Gas  pro  Wagen  und 
Kilometer,  sobald  der  Gasverbrauch  pro  Stuude  Aufenthalt 
ebenso  gross  ist,  wie  jener  pro  Stunde  Fahrt. 

Dies  ist  jedoch  nicht  der  Fall,  da,  wie  später  erwiesen 

Hierzu  zwei  Beilagen. 
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werden  soll,  der  Gasverbrauch  während  einer  Stunde 
Aufenthalt  nur  lU  des  Gasverbrauches  während  einer 
Stunde  Fnlirt  beträgt.  Infolgedessen  wird  der  Gasverbrauch 
pro  Wagenkm  nicht 


V,  x 


ViG  X 510 


ti:t7 

542 


510 

sondern:  510 
Liter  betragen. 

Die  Leinberger  Stadtbahn  soll  8^  km  Inng  sein  und 
dies  hat  zur  Folge,  dass  der  Gasbehälter  S-sar,  X 542  = 4 H'_>  I 
Liter  Cias  fassen  muss,  wenn  der  Vorrath  zur  einmaligen 
Fahrt  ausreii-hen  soll.  Will  man  die  Hahn,  ohne  die 
Füllung  Zu  erneuern,  einmal  hin  und  her  befahren,  so  muss 
man  «lern  Gasbehälter  ein  Volumen  von  2 X 4821  = 9ii42 
Jäter,  d.  i.  ein  Volumen  von  cbm  gelten.  Da  das  Gas 
iin  Hehültcr  unter  einem  Drucke  von  7 Atmosphären  ver- 
bleiben kann,  so  genügt  ein  Behultor  von  = Iggcbm. 

Die  Gasbehälter  Lilhrig's  haben,  wie  bereits  gesagt, 
ein  Gesummtvolumen  von  I4  cbm.  Der  Lemberger  Gas- 


behälter müsste  sonach  um  80  Liter  grösser  gemneht  werden, 
was  wohl  ohne  alle  Schwierigkeit  ausführbar  sein  dürfte. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  der  Gasbehälter  sich  nicht 
gleichmässig  entleert,  d.  i.  dass  in  der  nächstfolgenden 
Minute  nicht  nothwendig  dasselbe  Quantum  Gas  verausgabt 
werden  muss,  wie  in  der  vorhergehenden,  da  der  Gasver- 
brauch nicht  der  Zeit,  sonderu  der  zu  leistenden  Arbeit 
proportional  fällt,  ist  cs  angezeigt,  über  zweimal  so  grosse 
Rehälter  verfügen  zu  können. 

Da  aber  die  Unterbringung  eines  Gasbehälters 
2 X 1-58  = 2,7u  Cbm  Inhalt  im  Wagen  mit  Unzukömmlich- 
keiten verbunden  ist,  °so  bleibt  nichts  übrig,  als  zwei  C'oin- 
pressionsstationen  einzurichten. 

VII.  Anzahl  der  jährlich  zu  leistenden  Wagenkm. 

Fs  ist  allgemein  die  Ansicht  verbreitet,  dass  die  Zahl 
der  Wagenkm,  welche  auf  einer  Trambahn  jährlich  geleistet 
werden,  von  der  Geschwindigkeit  der  Fahrt  ahhiingen 
müsse. 


Actien-t i esclhchafl  für  Jlergbuu  und  llüttenbctrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  uh  Spezialität  Jtillenschienen  für  Strnsxenbahnen 

in  mehr  uh  4.3  verschiedenen  Profilen , in  Höhen  von  tili — 20-1  tu ni 
. uml  30 — -36'  kg  pro  in  schwer. 

.gv-i-tn'v — ICSI  |üt~ l -ir 

Das  System  Phoenix  ist  emtheilig,  daher  schnell  und  bdli ,/  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  eich  für  jede  .•!/•<  von  lietneb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Si/rtemen. 


Hin  Betriebs-Inspector  S 

wird  für  eine  grössere  Pferdebahn  ge-  { 
sucht.  Nor  ganz  bewährter  schneidiger  J 
Mann,  der  nachweislich  die  nüthignn  ■ 
Kenntnisse,  insbesondere  für  Pferde-  | 
iiHege  und  Umgang  mit  Untergebenen,  g 
besitzt,  kann  Berücksichtigung  find.  ? 
Schrift).  Offerten  beferd.  die  Kxpediton  i 
dieses  Blattes  unter  Chiffre  D.  446,  * 


Carl  Beermann-Berlin  S.0 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mülile  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilieu  und  Mons-Sihlfrankreich. 

Heit  It-tt!)  in  lierliti  70  000  Qm  verlegt  — — ...  - -- 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mitfel  zur  Trockenlegung  nasser  Riliiin«. 

Dai'lideckuilgWi  in  Pappe,  llolzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Ntniupfl>el»n  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wusserdlclite  Keller  u.  Garantie,  Ilürgersteigplntten. 
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Dass  dies  nicht  der  Fall  ist,  ergiebt  die  folgende  Ueber- 
legung: 

Die  Zahl,  welche  die  Menge  der  geleisteten  Wagenkm 
nusdrückt,  ist  nichts  anderes,  als  das  Product  aus  der  Zahl 
der  bewegten  Wagen  und  des  von  jedem  derselben  durch- 
laufenen W eges.  Da  die  Zahl  der  bewegten  Wagen  in 
demselben  Maasse  mit  der  Fahrgeschwindigkeit  fällt,  in 
welchem  der  zurück  gelegte  Weg  wächst,  so  muss  das 
l’roduet  aus  Wagen  und  Weg  für  jede  Fahrgeschwindig- 
keit dasselbe  verbleiben,  d.  h.  die  Zahl  der  Wagenkm  kann 
von  der  Schnelligkeit  der  Fahrt  nicht  abhängig  sein. 

Die  Grösse  dieser  Gonstanten  ermittelt  sich  aber 
wie  folgt: 

Wenn  die  einzelnen  Wagen  in  Zeitintervallen  von 
« Minuten  aufeinander  folgen,  so  verkehren  in  einer 
Stunde  offenbar 

(?) 

Wagen.  Da  jeder  Magen  zu  seinem  Ausgangspunkte  zu- 
rückkchreu  muss,  bevor  er  wieder  verwendet  werden  kann, 
so  macht  jeder,  falls  er  eine  / km  lauge  Hahn  zu  durch- 
laufen hat,  einen  Weg  von  2 . 1 km.  Die  Anzahl  der 
in  einer  Stunde  geleisteten  Wagenkm  beträgt  sonach: 


Auf  1 km  Hahn  entfallen  sonach  pro  Stunde: 

(?) 

W agenkm. 

Fährt  die  Trauibnhu  täglich  17  Stunden  lang,  so  be- 
tragen die  Fahrstunden  pro  Jahr  17  X 3*15  Stunden.  Die 
Anzahl  .7  der  jährlich  pro  km  Halm  geleisteten  Wagen- 
km betrügt  daher: 


Aus  der  nachstehenden  Tabelle  ist  die  Verkehrsdichte 
(Anzahl  der  Wagenkm)  der  Wiener  Pferdebahnen  zu  ent- 
nehmen. 


Länge  der 

Anzahl  der  im  Luft  eines  Jalircs 

Jahr 

Halm  in 

geleisteten  Wagenkm 

kr» 

im  Ganzen  ( 

pro  1 km  Bahn 

1kS2 

60 

S 837  710 

164246 

1888 

67 

10038  882 

1 10  750 

1881 

70 

11965887 

170  708 

1885 

«1 

12661  105 

151  218 

1886 

«1 

13  403  680 

161512 

1887 

87 

13  40t?  692 

164  000 

1888 

20 

13  683  548 

154  -262 

18811 

02 

13  7$4  151 

140281 

1800 

100 

13  418  704 

184  487 

Durchsohn. 

81 

12330  674 

152  342 

Die  Verkehrsdichte  der  beiden  Wiener  Pferdebahnen 
betrügt  sonach  im  Mittel  1.32  342  Wagenkm  pro  Jahr  und 
km  Halm.  Auf  der  Derabergcr  Pferdebahn  betrügt  die 
analoge  Leistung  nur  94  000  Wagenkm,  während  die 
Durchschnittsleistung  der  deutschen  Pferdebahnen  jährlich 
00000  Wagenkm  ausmacht. 


Secuii«l»r-  mul  Terllärbahnweseu. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Regierungerath  in  Borlin. 

IX. 

Zuweilen  verwickelt  sich  die  Grunderwerbs-  und  Dau- 


1 20 

s =17  X 305  X ~ 

wird  sonnch  ausgedrückt  durch  die  Formal 

744000 

z =i  

a 

Will  also  eine  Hahn  einen  6 Minutenverkehr  unter- 
halten, so  muss  sie  pro  km  ihrer  1, finge  jährlich 
744  600 

— . — — 1I4Ü20 
o 

Wagenkm  leisten.  Einem  Id  Minutcnverkehre  entsprechen 
74  400  Wagenkm  pro  Jahr  und  Kilometer  Halm  u.  s.  xv. 


erlnubnissfrage  noch  dadurch,  dass  nicht  nur  der  Grund- 
besitzer. sondern  auch  der  Kreis  die  Notli Wendigkeit  zur 
Inanspruchnahme  des  Grundstücks  bestreitet.  Der  Umfang 
der  Grunderwerbspflicht  des  Kteises  wird  aber  nach  der 
gesetzlichen  Voraussetzung  für  den  Baluibau  und  nach  dem 
mit  dem  Kreise  geschlossenen  Vertrage  allein  durch  den  vom 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  oder  im  Enteiguungs-, 
verfahren  festgestellten  Plan  bestimmt,  der  sich  selbstver- 
ständlich in  dem  Knhmen  des  Gesetzes*)  halten  muss. 

*)  § 28  des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Orund- 
eigenth'um  vom  11.  Juni  1874  (G.-8.  S.  221). 


Pferde-Betrieb. 


Hand-Betrieb. 


Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 

Erste  Specialfabrik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 


jeder  Art 


Ganze  Anlagen  und  sämmtliche  Eiazeltheile.  — Specialität  seit  1868. 
Prima 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 

Drahtseil  continuirlich  umlaufend  ..keine  LufbJrahtseil* 

bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  ais  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhaher.  als  Locomotiv-.  Pferde*  oder  eleclrischer  Betrieb* 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparnis?  an  Betriebskosten. 


i 
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Zuweilen  ist  die  Eisenbalinverwaltung  genöthigt,  die 
streitige  Flüche  im  Enteignungsverfahren  zu  erwerben  und 
die  Einziehung  der  Grunderwerbskosten  im  Rechtswege 
gegen  deu  Kreis  zn  verfolgen. 

Ist  die  freihändige  Erwerbung  von  Grundstücken,  für 
dir  die  Bnuerlnubniss  nicht  ertbeilt  ist,  nicht  zu  ermög- 
lichen, so  muss  ohne  Aufschub  im  Wege  des  förmlichen 
Knteignungsverfuhrens  vorgegungen  werden,  das  sich  im 
Wesentlichen  aus  derFeststellung  des  I’lnns,  der  Feststellung 
der  Entschädigung  und  der  Vollziehung  der  Enteignung 
zusammensetzt. 

Vom  Plaufeststellungsverfaliren  könnte  danu  abgesehen 
und  sogleich  der  Antrag  auf  Feststellung  der  Entschädigung 
gestellt  werden,  wenn  der  Eigenthüraer  in  rechtsgültiger 
Weise  auf  die  Planfeststellung  im  Eutcignungsvcrfuhren 
verzichtet  haben  sollte,  was  indessen  in  den  Fällen,  um 
die  es  sich  liier  lmudclt,  kaum  zu  erwarten  ist.  Dein  An- 
träge auf  Feststellung  des  Plans,  der  an  den  zuständigen 
Regierungspräsidenten  zu  richten  ist,  muss  ein  Auszug  aus 
dem  vorläufig  festgestellten  Plane  nebst  Beilagen,  welche 
das  Grundstück  nach  Bezeichnung  und  Grösse,  den  Eigeo- 
thünier  nach  Namen  und  Wohnort  und  die  nach  § 14  des 
Knteignungsgesetzes  herzustellendcn  Anlagen,  sowie,  wo 
nur  eine  Belastung  von  Grundeigeuthum  in  Frage  stellt, 
die  Art  und  den  Umfang  dieser  Belastung  enthalten.*  *) 
Während  aber  beim  freihändigen  Grunderwerbe  erläliruiigs- 
mfissig  auf  die  endgültige  genaue  Angabe  der  Flücheu- 
grösse  vorläufig  verzichtet  und  nur  die  ungeßlire  Grösse 
zu  (irunde  gelegt,  der  Kaufpreis  aber  nach  Einheitssätzen 
für  das  vereinbart,  bis  auf  einen  entsprechenden  Rest* 
betrag  ausbezahlt  und  erst  nach  der  Schlussvcrmessung 
endgültig  berichtigt  wird,  muss  die  genau  abgemessene 
Flächengrösse  bereits  in  dem  Anträge  auf  Feststellung  des 
I’lnns  iinerpgcben  werden.  Fis  wird  dadurch  eine  tbeilweise 
Vorwegimlime  der  Schluss  Vermessung,  die  sog.  Parzcllar- 
nufuahme,  durch  einen  vereideten  Landmesser  an  Ort  und 
Stelle  notliweudig. 

Nachdem  der  Antrag  gestellt  ist.  legt  die  Enteignungs- 
behörde  (Regierungspräsident)  den  Plan  liebst  Beilagen 
während  11  Tagen  zu  Jedermanns  Einsicht  offen  aus. 

*)  ij  18  des  Enteign«  ngsgeseizes. 


Mündlich  oder  schriftlich  angebrachte  Beschwerden  werden 
gewöhnlich  in  einem  örtlichen  Termine  vor  einem  (’om- 
missar  der  Knteignungsbohörde  erörtert.  Der  Bezirksaus- 
schuss entscheidet  uber  die  Einwendungen  und  stellt  den 
Gegenstand  der  Enteignung,  die  Grösse  und  Grenzen  des 
abzutretendeu  Grundstücks,  die  zu  errichtenden  Anlagen 
u.  s.  w.  test.  Gegen  diese  Entscheidung  steht  innerhalb 
zwei  Wochen  nach  Zustellung  des  Beschlusses  die  Be- 
schwerde an  die  Ministerialinstanz  ollen.  Die  Beschwerde- 
schrift ist  dem  Gegner  zur  Beantwortung  innerhalb  einer 
Frist  von  sieben  bis  vierzehn  Tagen  initzuthoilcn.  Mit 
der  Entscheidung  der  Ministerialinstanz  oder,  wenn  keine 
Beschwerde  eingelegt  wird,  mit  der  Entscheidung  des  Be- 
zirksausschusses ist  der  Plan,  soweit  er  «las  zu  enteignende 
Grundstück  betrifft,  endgültig  festgestellt  und  das  Plun- 
feststellungsverfahren  beemligt.f) 

Dem  jetzt  folgenden  Anträge  auf  Feststellung  der 
Entschädigung  ist  nusscr  den  erwähnten  Unterlagen  ein 
beglaubigter  Auszug  aus  dem  Grundbuch  beizufügen,  dessen 
Ertheilung  die  Eisenbahn  beliörde  bei  dem  zuständigen 
Amtsgericht  beantragen  muss.  Der  Entscheidung  des 
Bezirksausschusses  geht  eine  commissnrische  Verhandlung 
mit  den  Betheiligten  voran,  in  der  Sachverständige  deu 
N\  ertli  des  Grundstücks  begutachten.  Gegen  die  die  Ent- 
schädigung teststel lende  Entscheidung  des  Bezirksaus- 
schusses steht  innerhalb  sechs  Monaten  den  Betheiligten  die 
Beschreitung  des  Rechtsweges  zu.*) 

In  dringlichen  Füllen  kann  der  Bezirksausschuss  auf 
Antrag  anordnen,  dnss  noch  vor  Erledigung  des  Rechts- 
weges durch  Ablauf  der  sechsmouutlichen  Frist,  Verzicht 
oder  rechtskräftiges  l rtheil,  die  Enteignung  erfolgen  solle, 
sobald  die  festgestellte  Entschädigungssumme  gezahlt  oder 
hinterlegt  worden.**)  Da  die  in  der  Ausführung  be- 
griffenen Eisenhahnbautcn  in  der  Regel  ohne  weiteres  lür 
dringlich  zn  erachten  sind,  so  wird  dieser  Autrag  gleich- 
zeitig mit  dem  Anträge  auf  Entschädigungsteststcllung 


'i':  St?  18—  22  des  Kiueigimngsgcsetzes. 

*)  §§  21-80  daselbst. 

**)  §§  92  und  8-1  duselbst. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting?s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

StraNKeiibaliueu. 

Eingcfiilirt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Ptälzische  Localbalmcn. 
Frankfurter  Eocalbnlm.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburger  Strassenbalin.  Gcraer  Strassen- 
balin.  Allgemeine  Localbalinen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
lleidelbcrg,  Zell-Todtnauer,  Mannlieim-Feuden- 
hciiner,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
insbruck-llaller  und  Appenzell-Eisunbabn. 


Körting’s  Norraal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasmersorgiii  von  Elsenbalmen. 


Uebcr  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 


i (selbsttätig  mögend)  — restarting. 


Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 


I«»  zeichnet  sich  durcti  grosse  Eintachheit, 
fj”  Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 


fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dampfvontils  — ohne 
Hebeleiustelluug  — uöthig. 
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gestellt  und  ihm  regelmässig  entsprochen.*)  Nach  Zahlung 
oder  Hinterlegung  der  Entschädigungssumme,  je  nach  Vor- 
schrift des  Gesetzes,  wird  schliesslich  die  Enteignung  des 
Grundstücks  aut  Antrag  der  Eisenhahnhehörde  vom  Bezirks- 
ausschuss ausgesprochen.  Damit  gelangt  die  Eisenbahn- 
verwaltung in  den  Besitz  des  Grundstücks.**) 

Das  durch  den  Dringlichkeitsbescbluss  abgekürzte 
En teignungs verfuhren  dauert,  wie  schon  erwähnt  worden 
ist.  durchschnittlich  fünf  bis  sechs  Monate,  hält  aber  frei- 
lich die  Bauausführung  nicht  immer  auf.  Ist  für  eine 
genügende  Zahl  von  Grundstücken  im  Zusammenhänge  die 
Baucrlauhniss  erwirkt,  oder  ist  sie  für  Flächen  erthcilt, 
auf  denen  grossere  Bauwerke,  wie  Brücken,  Stationsgebäude, 
errichtet  werden  sollen,  so  kann  hier  ungehindert  mit  dem 
Bau  begonnen  werden.  Hin  und  wieder  wird  sicli  ein 
einzelnes,  in  der  Enteignung  befangenes  Grundstück  beim 
Bau  durch  provisorische  Anlagen  oder  sonst  umgehen 
lassen,  es  können  dann  die  rückständigen  Arbeiten  gleich 
nach  geschehener  Enteignung  nachgeholt  werden.  Das  ist 
aber  nicht  immer  der  Fall.  Zuweilen  wird  mit  dem  Bau 
wesentlicher  Theile  der  Bahnanlage  bis  zur  Beendigung- 
des  Enteign ungsverfahrens  gewartet  werden  müssen. 

Die  Ueberweisung  forstfiscnlischer  Grundstücke  ge- 
schieht auf  Ersuchen  durch  die  zuständige  Bezirksregierung, 
die  dafür  zu  gewährenden  Entschädigungen  (für  verfrühten 
Bestandsabtrieh  u.  s.  w.)  fallen  dem  Kreise  zur  Last. 

Kann  in  Folge  des  Besitzes  genügender  Landflächen 
der  Bahnbau  in  Angriff  genommen  werden,  so  sind  die 
Bau-,  zunächst  insbesondere  die  Krdarbcitcn  im  NY  ege  der 


*)  Kecurshosclioide  dos  Min.  £ Handel  u.  s.  w.  vom 
5.  Marz  und  28.  September  1877,  sowie  des  Min.  d.  öfl'cntl. 
Arb.  vom -8.  Octobcr  1881,  abgedruckt  in  Seydel,  Enteignungs- 
gesetz, 2.  Auf!.,  S.  107. 

**}  tj  32  des  Gesetzes. 


No.  9 

öffentlichen  Ausschreibung  zu  vergeben.  Die  Bauabtheilung 
ist  inzwischen  nn  einem  der  an  der  neuen  Bahnstrecke  ge- 
legenen Hauptorte  errichtet,  die  nüthigen  Büreauräume 
sind  «■emiethet  worden.  Ist  die  mimsteiiellc  Genehmigung 
des  Plans  oder  die  Bereitstellung  der  zum  Baubeginn  un- 
bedingt erforderlichen  Grundstücke  nicht  \or  dem  Spät- 
herbst geschehen,  So  wird  mau  die  Bauabtheilung^  erst  im 
Frühjahr  errichten,  weil  im  gefrorenen  Boden  Erd-  und 
Bauarbeiten  nicht  ausgeführf  werden  können.  In  der 
Zwischenzeit  kann  nur  die  Inbesitznahme  und  Erwerbung 
der  Grundstücke  fortgesetzt  und  die  Beschallung  der 
öffentlichen  Ausschreibungen  vorbereitet  werden.  Immer- 
hin können  dadurch  für  den  Bahnbau  mehrere  Monate 
verloren  gehen.  Ist  dagegen  die  ministerielle  ( »euehmigung 
des  Planes  und  «lie  Bauerlnubniss  in  genügendem  Umfange 
zu  günstigerer  Jahreszeit,  zum  1' rünjahr  oder  Sommer, 
vorhanden,  so  wird  «lie  Bauabtheilung  ohne  \ erzug  er- 
richtet; dem  Vorstände  werden  Sectionsbaumeister  (für 
Theilstrccken)  und  das  erforderliche  technische  und 
sonstige  Hilfspersonal  beigegeben,  auch  wird  eine  Special- 
baucasse  au  Ort  und  Stelle  eingerichtet,  die  die  innerhalb 
der  Bauabtheilung  vorkommenden  (’asscngeschüfte  zu  be- 
sorgen hat. 

Die  Thiitigke.it  der  Bauabtheilung  beginnt  mit  der 
öffentlichen  Ausschreibung  der  Erdurbeiten,  der  Hochbauten 
(Stationsgebäude,  Güter-  und  Locomotivschuppen,  Neben- 
gebäude), der  Brücken  und  sonstigen  Bauwerke  und  Bau- 
materialien. Später  tritt  die  Ausschreibung  der  Oberbau- 
nutterialien  (Schienen,  Schwellen,  Kleiueisenzeu^y,  dei 
Beschaffung  des  Bettungskiescs,  der  Legung  des  Oberbaues 
und  die  Ausschreibung  und  innerhalb  der  zulässigen  Grenzen 
die  freihändige  Beschaffung  der  zur  äusseren  und  inneren  Aus- 
stattungund  Einrichtung  derGebiiude  und  Bahnanlagen  erfor- 
derlichen Utensilien  (Goldschränke  undGeldkasten,  Stations- 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino  , 

_ Berlin  MV-  DorothecuMtraMne  32. 

Rocca-|  ■ Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltnussigen,  saure- 

— **  und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

rabnlciiurkc.  = „A  DIOBO  'S.**  N.huttm»r*c. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  utc.  in 

Stamp  faa'phalt. 

Seit  dem  -Jahre  1868  auf  Berliner  Strassen  7500U  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Ouaaaaphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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«childer,  Mobiliar.  Neigungszeiger,  electrische  Verbindungen 
und  Signale  u.  s.  w,)  hinzu.  Abgesehen  von  einzelnen 
geringfügigeren  Beschaffungen,  werden  die  Arbeiten  und 
Lieferungen  durch  di#  Eisenbahubebürde  au  die  einzelnen 
l'ntömehmer  vergeben.  MaassgebeDd  für  die  Ausschrei- 
bungen sind  die  allgemeinen  Bestimmungen,  betreifend 
die  Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen.*)  Um  den 
Bewerbern  die  nöthigo  Zeit  zur  saehgeraiissen  Vorbereitung 
ihrer  Angebote  zu  gewähren,  muss  bcstinimungsnüLssig 
der  Termiu  zur  Eröffnung  der  Angebote  unter  Einhaltung 
einer  Frist  von  zwei  bis  sechs  Wochen,  jo  nach  dem  Um- 
fange der  Arbeiten,  anberaumt  werden.  Die  sich  an- 
schliessende Zusehlagsfrist  ist  auf  zwei  bis  vier  Wochen 
zu  bemessen.  Das  Tcrminsprotoc.oll  wird  nebst  den  An- 
geboten und  gutachtlichem  Bericht  der  Kisenhalinbchürdc 
vorgelegt.  Nach  Prüfung  der  l-eistungsfnhigkeit  und  Zu- 
verlässigkeit-der  Bieter  und  der  Angemessenheit  der  (le- 
hnte wird  Demjenigen  der  drei  Mindestfordernden  der 
Zuschlag  ertheilt,  dessen  Angebot  unter  Berücksichtigung 
aller  in  Betracht  kommenden  Umstände  als  das  annehm- 
barste zu  erachten  ist. 

Erst  jetzt  kann  der  erste  Spatenstich  erfolgen. 

*)  Min. -Erlass  vom  17.  Juli  1885,  II  a (b)  12252  111  12112. 
I 3763  (E.-V.  Bl.  von  1885  S.  190  fl.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichlen 
Deutschland. 

Allgemeine  Local-  und  Strassenbahn-Gesoll- 
schuft-  Vergleich  der  PersoneDgeldeinnahmen,  und  zwar 


ab  1.  Januar  bis  20.  Februar  1894 

gegen  18!)» . . + 31  224,TU  Mk. 

21.  bis  28.  Februar  er -1-  5 224.,--  „ 

insgesammt  bis  ult.  Februar  er.  -4  36  449,«  , 

Auf  den  Chemnitzer  Betrieb  entfallen  hiervon: 
31  493,(:t  Mk.  Mehreinnahine,  welche  in  der  Einführung  des 
electrisehen  Betriebes  und  in  dem  schnelleren  Verkehr’  zu 
dessen  Bewältigung  zum  Theil  mit  Anlmngewngen  gefahren 
wird,  ihre  Begründung  findet. 

Die  Durchschnittseinnahmo  pro  Tag  für  die  beiden 
Monate  Januar  und  Februar  hat  sieh  hierdurch  von 
860sn  Mk.  in  1893  auf  893, ;ei  Mk.  in  1894  gesteigert. 

Electrische  Buhn  nach  Charlottenburg.  Da 
die  Ooncession  für  die  Pferdehahnlinie  Berlin — Charlotten* 
hurg,  insoweit  es  sieh  um  Charlottenburger  Gebiet  handelt, 
um  1.  Juli  1895  ahliiuft.  hat  die  Berliner  Pfcrdc-Eisenbnhn- 
Gesollschnft,  Commamiit-GeseUschuft  auf  Action  (J.  Lest 
mann  & Co.},  mit  der  Stadtgemeinde  Charlottenburg  über 
einen  ab/.usrh liessenden  neuen  Vertrag  Vereinbarungen 
getroffen,  dessen  definitiver  Abschluss  erfolgen  soll,  sobald 
das  Geiammtproject  auch  die  Genehmigung  der  übrigen 
zuständigen  Behörden  erhalten  hat.  Es  handelt  sich  um 
eine  mit  oberirdischer  Leituug  electrisch  zu  betreibende 
Strassenbalm  im  Zuge  der  Spaudauer-  und  Berlinerstrasse 
in  Charlottenburg  von  der  Sophie-Charlottenstrasse  bis  zur 
Studtbahuhultcstellc  „Thiergarten“  und  weiter  die  Char- 
lottenburger Chaussee  entlang  (im  Berliner  Gebiet)  durch 
die  Dorotheenstrasse  nach  dem  Kupfergrnbeu.  Der  elec- 
trische Betrieb  soll  zunächst  auf  der  Strecke:  Ecke 

Dorotheen-  und  Sommerstrasse  in  Berlin  bis  zur  Sophie- 
Charlotteustrnssc  in  Charlotteuburg  beschränkt  werden, 
während  auf  der  verbleibenden  Strecke  Dorotheenstrasse 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlletzeri»  Cöln-Dentz. 


Etablirt  1858. 


Goldene  Medaille  Cola  is**.  Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten  Goldene  Modelle  Cöln  ity/x 

»ur  Befestigung  von 

Stmeonf&hrb&hnon,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Schuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  eto. 

Bis  Jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  qua, 

Äusföhrang  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Äsphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand-  ^ 
einlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Uebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster,  u 

8esle  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung.  J| 

Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
vcrthcilt;  jede  vorkonnnende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werdeu. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zsugniss© 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ert heilt  von 


John  Fowler  A Co.,  Ilaplebnrg. 
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bis  Kupfcrgrnben  (mit  Rücksicht  auf  Störung  boi  physi- 
»nlisclion  Arbeiten)  zunächst  der  Betrieb  mit  Bierden  auf- 
recht 'erhalten  bleiben  soll.  Soweit  es  sich  um  «Ins 
Berliner  Gebiet  handelt,  hat  die  Gesellschaft  jetzt  die  Ge- 
nehmigung des  hiesigen  Magistrats  zu  dem  gedachten 
l’roject  nachgesucht.  Der  Vertrag  mit  C'lmrlottenburg  soll 
auf  »lie  Dauer  von  40  Jahren  lauten;  den  Bau  »1er  elec- 
trischen  Bahn  wird  die  Firma  Siemens  und  llalske  zur 
Ausführung  bringen. 

K önigsbergcr  Bferdeeiscnbahn  - Gesellschaft. 
Fahrgeldeinnahme  im  Monut  Februar  er.:  Mk.  21  333, j-, 
gegen  Mk.  19  443,*)  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres. 

Niederwald  bahn.  Nach  dem  Geschäftsberichte 
wurden  im  Jahre  1 893  zusammen  181  107  Personen  gegen 
174  750  Personen  im  Vorjahre  betordert  un»l  hieraus  eine 
Einnahme  von  1 l.'f  523  (1 1 1 «52)  Mk.  erzielt.  Der  Fremden- 
verkehr des  letzteu  Sommers  konnte  sich  nicht  erholen, 
nachdem  durch  Holländische  Frachtschiffe  einzelne  Choleru- 
fulle  bis  Coblcnz  und  weiter  hinauf  verschleppt  waren  und 
der  Rhein  als  verseucht  erklärt  wurde.  Die  Ausgaben 
betrugen  55  .'!«1  (50  711)  Mk.;  einschliesslich  des  Vortrages 
von  5 133  Mk.  ergiebt  sich  ein  Ueberschuss  von  »>3  270 
(59539)  Mk.,  von  welchem  vorab  in  Abzug  zu  bringen  sind 
die  Zinsen  der  Obligationen  im  Betrage  von  28  403  Mk., 
die  Tilgungsrate  derselben  von  0000  Mk.,  sowie  ein 
Eflectenverlust  von  120  Mk.,  sodass  ein  Reingewinn  von 
28  0113  Mk.  verbleibt.  Es  wird  in  Vorschlag  gebracht,  die 
Rücklage  für  »Ion  Erneuerungsfomls  auf  0000  Mk.,  für  den 
gesetzlichen  Reservefonds  auf  !)00  Mk.  zu  bemessen  und 
mich  Ueberweisung  der  persönlichen  Gewinnuntheile  von 
833  Mk.  eine  Dividende  von  1 ,25  % = 15  000  Mk.  zur  Ver- 
keilung zu  bringen. 

Badische  Nebenbahn  von  Undingen  nach 
Rändern,  ln  No.  5 des  Gesetz-  und  Verordnungs- 
blattes für  das  Grossherzogthum  Baden  ist  »las  Gesetz  vom 
3.  Februar  d.  J-,  betreffend  die  Erbauung  eiuer  vollspurigcn 
Nebenbahn  von  llultingen  nach  Kanueru  veröffentlicht. 
Nach  diesem  Gesetze  kann  »1er  Bau  uud  Betrieb  dieser 
Bahn  einem  Unternehmer  oder  einer  Untcrnehruergesell- 
schaft  überlassen  werden;  die  Rechte  und  Verbindlichkeiten 
iles  Unternehmers  der  Buhn  werden  in  einer  besoudercu 
(’oncession  festgestellt. 

Allgemeine  Deutsche  Klein bahngesellselinft. 

Nach  dem  Abschluss  vom  31.  December  1893  sind 
bisher  bei  der  G»‘selischuft  aut  das  Acliencapit&l  im  Nenn- 
werte vom  5 000  000  Mk.  25%  mit  1 250000  Mk.  oin- 
gczahlt  worden.  An  Zinsen,  Provisionen  und  sonstigen 
Einnahmen  gingen  91  171  Mk.  ein,  während  die  Ver- 
waltuugskosten  sich  auf  20  637  Mk.  stellten  und  ausserdem 
für  Inventarabschreibungen  5<K)  Mk.  erforderlich  wurden. 
Von  dem  verbleibenden  Gewinn  von  70  034  Mk.  erhalten 
»lie  Actionäre  4%  Dividende  mit  50  000  Mk.,  während 
»lern  Reservefonds  3 502  Mk.  überwiesen,  zu  gewöhnlichen 
Gewinnanteilen  566  Mk.  verwendet  uud  auf  neue  Rechnung 
10  966  Mk.  Yorgetmgen  werden. 

Kleinbahnen  der  Provinz  Westpreussen.  Der 
Oberprüsident,  Staatsminister  Dr.  v.  Gossler,  hob  in  seiner 
Ansprache  bei  Eröffnung  des  Landtages  der  Provinz  West- 
preussen am  27.  Februar  »I.  J.  hervor,  dass  »lie  Anwendung 
des  Kleiubahnengesctzes  in  dem  abgclnufcucn  Jahre  in  der 
Provinz  Westpreussen  erkennbare  Fortschritte  nicht  ge- 
macht habe.  Fast  habe  es  den  Anscliciu,  »lass  durch 


prinzipielle  Erörterungen  die  Lösung  der  hierbei  zahlreich 
nuftauchenden  Zweifel  erschwert  wird  und  nur  an  der 
Hand  prnctischer  Erfahrung  die  Voraussetzungen  gefunden 
werdeu  können,  unter  denen  »las  mit  so  viel  Erwartungen 
begrüsste  Gesetz  in  Westpreussen  Leben  uud  Gestalt 
gewinnt  — 

Der  Provinzialiamltng  der  Provinz  Sachsen  hui  hei 
seiner  letzten  Tagung  auch  Beschlösse  gefasst,  betreffend 
»lie  Förderung  von  Kleinbnhuuntcrnehmungcn. 
Die  Beschlüsse  bezwecken  eine  wirksame,  aber  niaassvolle 
Unterstützung.  Eine  allzu  stürmische  Entwicklung  des 
Kleinbahn wesens  soll  verhindert  werden,  um  die  Provinz 
nicht  mehr  zu  belasten,  als  sie  in  absehbarer  Zeit  heijuem 
zu  tragen  im  Stande  ist,  uml  um  erst  Erfahrungen  auf 
dem  schwierigen  Gebiet  des  Kleinbahn weseus  zu  sammeln. 
Bezüglich  der  Ueberwachung  »1er  Kleinbahnen  soll  nach 
Möglichkeit  Maass  gehalten  uml  jede  hureuukrutischc 
Schnblouisirung  vermieden  werden.  Die  t’hunsseeen  und 
Strassen  »1er  Provinz  sollen  für  Kleinbahnen  unentgeltlich 
hergegeben  werden,  was  für  die  Provinz  ein  verhältniss- 
massig  geringes  Opfer,  für  die  Unternehmer  von  Klein- 
bahnen aber  sehr  werthvoll  ist.  Die  Provinz  wird  nicht 
selbst  Kleinbahnen  hauen,  wird  auch  nicht  die  kostspieligen 
Vorarbeiten  übernehmen,  oder  Geschenke  au  Unternehmer 
geben.  Audi  die  Uebernnhme  von  Stnimuacticn  wird  ab- 
gelchnt,  um  von  »ler  Provinz  jeden  Verlust  nach  Möglich- 
keit fernzuhalten.  Dagegen  sollen  Darlehen  gewährt 
werden  aus  den  Beständen  »les  Provinzialfonds  bis  zur 
Gesamiuthöhe  von  2 Millionen  Mk.,  »lie  mit  3%  zu  ver- 
zinsen sind.  Audi  ist  »lie  Provinz  boroit,  Zinsbürgschaften 
zu  übernehmen.  Für  diese  Unterstützungsart  unu  für  die 
durch  Gewährung  von  Darlehen  entstellenden  Zinsverluste 
sollen  jährlich  60000  Mk.  in  »len  Haushaltsplan  eingestellt 
werden.  Bedauert  wurde  bei  »len  Verhandlungen,  »lass  der 
Eisenbahnfisous  den  Kleinbahnen  hei  ihrem  Anschluss  an 
die  Staatsbahn  die  schwersten  und  kospieligsten  Be- 
dingungen auferlege.  Namentlich  sei  die  Forderung  einer 
hohen  Expeditionsgebühr  sehr  nnclitlieilig. 

Die  Vorlage,  betreffend  die  Pfandrechte  ah 
Pri vateisenbahueu  und  Kleinbahnen  und  »lie  Zwangs- 
vollstreckung in  dieselben,  ist  dem  Herrenhause  zugegangen, 
lu  der  Begründung  wird  ausgeführt,  dass  es  nicht  zweck- 
mässig sei,  mit  »lern  Erlass  des  Gesetzes,  betreffend  »las 
Pfandrecht  auf  die  Privatoiscnbahnen  und  Kleinbahnen,  bis 
zum  liikrnfttr»!teii  des  Gesetzbuches  zu  wjirten.  Der 
Mangel  »lieser  Regelung  in  Preussen  machte  sich  in 
Preussen  seit  Bestehen  des  Kleinbahnengcsctzes  so  fühlbar, 
»lass  eine  alsbaldige  Abhilfe  dringend  nothwendig  .sei. 
Die  vorläufige  landesgesetzlichß  Regelung  sei  uni  so 
weniger  bedenklich,  als  schon  jetzt  bekannt  geworden  sei, 
dass  die  künftige  Reichgesetzgebung  über  das  Immobilinr- 
recht  mit  »lern  preussischen  Grundbuchrecht  übereinstimmen 
wird.  Der  Gesetzentwurf  beruht  auf  dem  Gruntlgeihinkcn, 
dass  die.  Gesammtheit  der  einem  Bahnunternehroen  ge- 
wiilmeten  Sachen  und  Rechte  eine  rechtliche  Einheit  (Babn- 
einheit)  bildet,  welche  als  solche  zum  Gegenstand  von 
Verüusserungcn  und  Belastungen,  sowie  von  Zwangsvoll- 
streckungen gemacht  werden  kann.  Die  Veräusserung  und 
Belastung  der  Bnhngrundstücke  ist  nur  insoweit  zulässig, 
als  hierdurch  eine  Beeinträchtigung  der  Bctriebsfiiliigkeit 
des  Unternehmens  nicht  hnrbeigcitlhrt  wird,  un»l  es  findet 
nur  unter  der  gleichen  Voraussetzung  eine  Zwangsvoll- 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit.  »lein  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 
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Streckung  in  die  einzelnen  Bestandtheile  der  Bahneinheit  statt. 
$ 1 des  Entwurfes  lautet:  „Die  I'rivateisentmlmen  und  Klein- 
bahnen bilden  mit  den  dem  Bahnunternehmen  gewidmeten 
Vermögens werthen  als  Kinlieit  (Bahneinheit)  den  Gegenstand 
des  unbeweglichen  Unternehmens,  falls  die  Unternehmer 
für  die  Dauer  des  Gewerbes  das  Unternehmen  betreiben.“ 
In  den  i§  2 bis  7 werden  die  Bestimmungen  über  die 
Hahneinheit  weiter  entwickelt.  Der  zweite  Abschnitt 
(§jj  8 bis  li>)  handelt  vom  Bahngrundbuch,  der  dritte  Ab- 
schnitt ($§  17  bis  20)  von  den  dinglichen  Rechtsverhältnissen 
im  allgemeinen,  der  vierte  Abschnitt  (§§  21  Ins  -’t-'t)  von 
den  Theilschuldcn  aut  Inhaber,  der  fünfte  Abschnitt 
(§§  34  bis  47)  von  der  Zwangsvollstreckung,  der  sechste 
Abschnitt  von  der  Zwangsliquidation. 

Norwegen. 

Die  von  der  A ligemcinen  Klectricilü  ts-G  esel  I- 
schaft  eingerichtete  electrische  Stnissenbuhn  in  (Tiristiunin 
ist  in  dieser  Woche  dem  ötVentlichen  Betrieb  übergeben 
worden.  Die  electrische  Strassenbalin  in  Christinnm  he- 
lührt  vorläufig  zwei  Strecken;  das  System  ist  das  bekannte 
der  Allgemeinen  Eleetricitäts-Gescllsoliaft  mit  oberinliselier 
Stromzuführung.  Die  Balm  wird  vurnussichtlich  in  Kürze 
ciue  erheblielie  Krweiterung  erfahren. 


Entscheidungen. 


Der  Schaffner  der  Berliner  Dampfstrassen- 
bahn  B.  verstarb  im  August  1892,  und  es  wurde  als 
Todesursache  eine  Gehirngeschwulst  l'estgestcllt.  Seine 
Wiltwe  forderte  von  der  Strassenbahu-Berutsgenossenschnft 
die  Heute,  weil  ihr  Mann  während  der  Osterfeiertage,  du 
er  bis  2 Uhr  Nachtdienst  lmtte  und  die  Sclilufrüumc  in 
lltlensee  besetzt  gewesen  seien,  im  uugeheiztcu  \\  ogen 
bube  seblufen  müssen.  Durch  die  dnbei  erlittene  Erkältung 
habe  er  sich  die  tödtlichc  Krunkheit  zugezogen.  Die  Be- 
rufsgenosseiisclmft  lehnte  die  Gewährung  der  Heute  ab, 
weit  ein  Betriebsunfall  nicht  v orlitgo  und  weil,  wenn  ii  an 
dns  annehme,  d«  r Mann  der  Klägerin  denselben  vorsätzlich 
lierbeigeführt  habe.  Denu  geradä  im  Wagon  zu  über- 
nachten. habe  er  gar  keinen  Anlass  gebubt;  vielmehr  sei 
der  Aufenthalt  in  den  Wagen  ausserhalb  der  Fahrzeit 
dem  Personal  streng  untersagt.  Den  letzteren  Grund  liess 
das  Schiedsgericht  zwar  nicht  gelten,  weil  von  einem  Vor- 
satz des  B.,  einen  Unfall  herbeizuführen,  d.  h.  sich  eine 
tödtlichc  Erkältung  zuzuziehen,  doch  nicht  wohl  gesprochen 
«erden  könne.  Auch  könne  dnliiu  gestellt  bleiben,  ob  die 
lirkältung  überhaupt  die  Krauklieit  liervorgerufcn  habe; 
die  Aerzte  hätten  das  nur  als  möglich  bezeichnet,  und  es 
sei  ja  auch  keineswegs  ausgeschlossen,  dass  B.  schon  vor- 
her kruuk  gewesen  sein  könne.  Aber  wenn  man  von  alle- 
dem ahsehen  wolle,  so  würde  sich  das,  woran  der  B.  ge- 
storben sei,  allenfalls  als  eine  Betriebskranklieit,  aber 
niemals  als  ein  Betriebsunfall  unsehen  lassen.  Rs  tclde 
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also  an  dem  rechtlichen  Fundament  des  Rentenanspruchs 
und  sei  deshalb  die  Berufung  zurückzuweisen.  Auch  der 
Recurs  der  Klägerin  hatte  keinen  besseren  Kr  folg.  Das 
Reichsversicherungsamt  gelangte  nach  erneuter  Beweisauf- 
nahme zu  der  Ueberzeugung,  dass  der  ursächliche  Zu- 
sammenhang zwischen  der  Erkältung  und  dem  Todo  nicht 
erwiesen  sei  und  schon  diescrhalbdie  Abweisung  des  Reuten- 
nnspruclis  sich  rechtlertige. 

Gehört  die  Klinkerptlasterung  des  Bürger- 
steiges nicht  mehr  zu  der  „ ersten  Einrichtung“  des 
Bürgersteiges,  sondern  stellt  sie  schon  eine  Vervollkomm- 
nung, eine  Verbesserung  des  schon  früher  durch  Kies-  oder 
Schlackenschüttung  befestigten,  damit  „vollendeten“  Bürger- 
steiges dar?  Ueber  die  Beantwortung  dieser  Frage  hat  sich 
eine  Entscheidung  des  Ober- Verwaltungsgerichts  vom 
1.  Juli  1893  dahiu  ausgelassen;  „In  Rücksicht  auf  § !• 
Ahs.  2 ihres  Ortsstntuts  darf  für  die  Stadt  Münster  davon 
ausgogangen  werden,  dass  als  der  normale,  wenigstens  die 
Regel  bildende  Zustand  nur  und  erst  die  Anlage  kunst- 
inüssigcr  Bürgersteige  gelten,  im  Allgemeinen  also  ein  nur 
mit  Kies  oder  Schlacken  befestigter  Bürgersteig  als  ein 
solcher,  wie  er  für  die  Fertigstellung  der  Strasse  ertorder- 
lit-li  ist,  als  ein  schon  vollendeter  nicht,  angesehen  werden 
soll,  daher  ist  weder  Beklagter,  noch  der  Verwaltung»- 
ricliter  durch  jenen  § !>  unbedingt  gebunden;  denn  offen- 
sichtlich bleibt  es  den  städtischen  Behörden  trotz  jener  all- 
gemeinen Satzung  des  allgemeinen  Rechts  unbenommen, 
hei  der  Beschlussfassung  über  eine  neue  Strassenanlage 
zu  bestimmen,  dass  der  Bürgersteig  der  neuen  Strasse  nicht 
kunstmiissig,  sondern  durch  Kies-  und  St  hlaekenschüttung 
befestigt,  in  dieser  Weise  hergerichtet  und  vollendet  werden 
solle.  In  einem  solchen  Falle  würde  der  Verwaltung»- 
richter  sich  mit  der  klaren  Lage  der  Sache  in  Widerspruch 
setzen,  wenn  er  die  Strasse  um  deshalb  als  noch  unvoll- 
endet behandeln  wollte,  weil  noch  kein  kunstnmssiger 
Bürgersteig  helgestellt  sei.  In  der  Vordergericht  lieben 
Entscheidung  fehlt  es  aber  an  der  Begründung  für  die 
Annahme,  (lass  das  Klinkertrottoir  nicht  zu  der  ersten 
Einrichtung  der  W’.strasse  gehöre.  Einer  Verpflichtung 
aber  des  .Magistrats,  den  Anliegern  gegenüber  in  irgend 
einer  Weise  znm  Ausdruck  zu  bringen,  dass  er  von  einer 
kunstmässigen  Befestigung  nicht  nbzuselien  gedenke,  fehlt 
es  an  jedem  rechtlichen  Anhalt;  es  mag  zweckmässig  sein, 
einen  Vorbehalt  wegen  Geltendmachung  einer  an  sich  zu- 
lässigen späteren  Forderung  in  solchen  Fällen  auszu- 
spreclien,  eine  dementsprechende  Verpflichtung  aber. ist 
weder  aus  dem  Gesetze  vom  2.  Juli  1875,  noch  aus  dem 
Ortsstatut  herzuleiten.“  O. 

Unterhaltung  der  durch  den  Kreis  her- 
gestellten Brücke.  Ein  Kudurtlieil  des  Preussischen 
Ober-Verwaltungsgericlits  vom  31.  Januar  18U3  Imt  in 
dieser  Beziehung  ausgeführt:  „Hat  ein  Kreis  in  Unter- 

stützung einer  Gemeinde  die  wünschenswerthe  Herstellung 
einer  Brücke  im  öffentlichen  Strassenzuge  freiwillig  über- 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Kaitiz-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Sthuo-Miikc. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Mastix-Brode. 


I VAL  OE  TRAVERS^ 

KlWiß 


JxhuU-MJrke. 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS«AspHal>ty  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitton  wir,  au 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Btampf-Asphalt-Falir-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  44)0  000  ({in,  rosp.  3G  km  aufzuweisen 
hat)  maclion  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Vnl  du  Tr« vurs-Guss-Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechsockige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastix-Brode  wird  naebgeabmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  dio  Worte  Val  do  Travors  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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noinmen,  während  die  Gemeinde  nur  den  erforderlichen 
Grund  und  Boden  hierzu  hergegeben  hat,  so  folgt  hieraus 
nodi  nicht  die  Verpflichtung  des  Kreises  zur  weiteren  Unter- 
haltung derselben.  Ebensowenig  aber  ist  die  Gemeinde  als 
NVegebaupflichtige  verbunden,  die  Brücke,  sowie  sie  der 
Kreis  hergestellt  hat,  als  eine  öffentliche  unbedingt  in  ihre 
Unterhaltung  zu  übernehmen.  Diese  Verpflichtung  erhfilt 
erst  die  Gemeinde,  wenn  die  „polizeiliche  N'othwendigkcit“, 
die  Brücke  als  öffentliche  zu  unterhalten,  besteht.  Es  ist 
deshalb  im  Streitfall  über  diese  Frage  ganz  ebenso  und 
nach  denselben  Gesichtspunkten  zu  entscheiden,  als  wenn 
es  sich  um  den  ersten  Neubau  der  Brücke  handelte.“ 

O. 

S t russeu hers teil u ngs-K osten.  Beitrngspf  1 icht 
der  Strnssonanlieger.  Die  Strassenherstcllungs-  und 
Strassenunterhaltungskosten  sind  den  Anliegern  nicht  nach 
dem  Verhältnis«  der  vor  ihren  Grundstücken  helegenen 
Strossenstrecken  uufzuerlegen.  Aus  den  Entscheidungs- 
gründen eines  Urtheils  des  Ober-Verwaltungsgerichts  vom 
14.  October  1822:  „Nach  den  Erklärungen  der  Parteien 
im  ersten  Rechtezuge  durfte  davon  ausgeguugen  werden, 
•lass  es  sich  um  Neunnteguug  einer  Strasse  handele,  dem- 
gemäss der  von  der  Neuanlegung  handelnde  Abschnitt  B 
des  Ortsstatute  von  1876,  insbesondere  der  an  den  § 15 
des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  sich  unlehnende  § 7 zur 
Anwendung  zu  bringen  sei.  Der  hiermit  im  unmittelbarem 
Zusammenhänge  stellende  nächste  und  wesentlichste  Ent- 
seheidungsgrund  entspricht  aber  dem  bestehenden  Rechte; 
denn  bei  Berechnung  der  sogenannten  Anlieger-Beiträge 
sind  die  Kosten  der  gesainmtim  Strassenanlage  und  bezüglich 
derer.  Unterhaltung  zusammenzurechnen  und  den  Eigen- 
thümerii  nach  Verhältniss  der  J-änge  ihrer,  die  Strasse 
berührenden  Grenze  zur  Last  zu  legen.  Die  Bedeutung 
dii*ser,  im  § 15  a.  a.  0.  gegebenen  Vorschrift,  von  welcher 
das  Orstsfatut  niclit  abweichen  durfte,  thutsäcldich  auch 
nicht  ubgewichen  ist,  da  nach  ihm  die  Kosten  der  Strasse 
„auf  deren  ganzen  Länge“  berechnet  werden  i ollen,  besteht 
darin,  dass  die  Strasscuherstellungs-  und  die  Htrassen- 
unterlmltungskosteh  den  Anliegern  nicht  nach  dem  Ver- 
hältniss der  vor  ihren  Grundstücken  helegenen  Strassen- 
strecken  aufzuerlegen,  dass  nicht,  sozusagen  die  Strasse 
zu  vertheilen  ist,  sondern  dass  der  Kostenbetrag  der 
ganzen  Anlage  dcu  Dividendus  zu  bilden  und  jeder  An- 
lieger den  auf  das  lfd.  Meter  entfallenden  Betrag  der 
Strassenbaukosten  so  oft  zu  bezahlen  Imt,  als  seine  die 
Strasse  berührende  Grenze  Meter  enthält.  Beklagter  hat 
jedoch,  wie  er  selber  zugegeben,  der  Klägerin  diejenigen 
Kosten,  welche  durch  Herstellung  der  Strasse  gerade  vor 
dem  Grundstück  der  Klägerin  entstanden  sind,  abgesondert 
und  damit  ein  Verfahren  eingeschlageu,  welches  als  un- 
gesetzlich mit  Recht  vom  Vorderriehter  reprobirt  ist.  . . 

O. 

St  rassonherstellungs- Kosten- Bei  tragspflicht. 
Wenn  das  Gesetz  vom  2.  Juli  1875  gestattet,  den  Grund- 
besitzern, sofern  sie  an  einer  non  unzulcgendeu  oder  zu 
verliiugernden,  bezüglich  au  einer  schon  vorhandenen,  aber 
unbebauten  Strasse  Gebäude  errichten.  Beitrüge  zu  den 
Kosten  der  Herstellung  und  - fünfjährigen  Unterhaltung 
der  Strasse  durch  das  Statut  uufzuerlegen,  SO  macht  es 
.die  Entstehung  der  bedingten  Pflicht  nicht  von  dem  Erlass 


des  Gesetzes,  sondem  von  dem  des  Statuts  abhängig. 
Daher  kann  jene  für  Strassen,  welche  im  letzteren  Zeit- 
punkt nicht  mehr  neue  waren,  bezüglich  bereits  bebaut 
waren,  allerdings  nachträglich  nicht  neu  begründet  werden. 
— Andererseits  hat  das  Gesetz  solchen  Gemeinden,  deren 
Autonomie  die  Erhebung  der  Straßenbau-  und  Unter- 
haltungs-Beiträge von  deu  Anliegern  bis  dahin  nicht  zu- 
liess,  eine  erweiterte  Bofuguiss  verliehen.  Es  mag  auch 
eine  früher  bestandene,  weiter  gehende  autonome  Befugnis.« 
der  Gemeinden  verkürzt  und  es  mag  ferner  die  Giltigkeit 
der  Kraft  einer  solchen  Befugniss  erlassenen  älteren  orts- 
rechtlichen Normen  bis  auf  das  im  § 1 5 des  Gesetzes  um- 
schriebene Man ss  eingeschränkt  haben,  jedenfalls  hat  aber 
das  Gesetz,  diejenigen  innerhalb  der  früheren  Autonomie 
rechtsgiltig  erlassenen  Normen,  welche  den  Anliegern  eine 
Beitragspflicht  unter  denselben  Voraussetzungen  und  in 
demselben  Umfange,  wie  es  § 15  gestattet,  auferlegt  hatten, 
in  Geltung  belassen;  denn  § 12  Abs.  2 setzt  nicht  alle 
bestehenden  Ortsstatuten  gänzlich,  sondern  ausdrücklich 
nur  diejenigen  Bestimmungen  dieser  nasser  Kraft,  welche 
mit  den  Vorschriften  des  Gesetzes  im  Widerspruch  stehen. 
Insoweit  also  ein  vor  1875  ergangenes  Statut  die  Grund- 
stücksbesitzer zu  nach  § 15  n.  a.  0 unzulässigen  Strassen- 
haubeitrügen  verpflichtet  hat,  ist  es  1875  ausser  Kraft  ge- 
treten; insoweit  es  dagegen  eine,  in  Voraussetzung  und 
Umfang  nach  § 15  zulässige  Beitragspflicht  nonuirt  hat. 
ist.  die  Norm  und  diese  Pflicht  fortdauernd  in  Geltung  ge- 
blieben.“  (Entscheidung  des  Ober- Verwaltungsgerichts 
vom  12.  November  1822.)  D. 


Vermischtes. 

Der  Verbrauch  von  Lettern  gewisser  pro  Kopf  in 
Berlin  betrügt  täglich  rund  05  I,  eine  Zahl,  die  geringer  als 
diejenige  in  manchen  anderen  Städten  erscheint,  woraus  wieder- 
holt schon  irrthümliche  Schlüsse  gezogen  worden  sind.  Vor 
Ailein  ist  zu  berücksichtigen,  dass  für  manche  Bet  rielie  das 
Wasser  aus  der  Spree  genommen  wird  und  dann  jede  Haus- 
haltung einen  grossen  Theil  des  Wirthscliiiftswasneis.  gelegent- 
lich mich  des  Trink  wassern,  den  zahlreichen  Haus-  und 
Strassen brnnnen  zu  entnehmen  gewöhnt  ist.  Pachlenle  schätzen 
ah.  dass  sich  damit  der  Verbrauch  auf  den  Kopf  73  bis  75  1 steigert, 
welchen  Mitass  in  Anbetracht  vieler  Personen,  die  nur  sehr 
wenig  Wasser  gebrauchen,  ein  reichlich  hohes  ist.  Diese  Zahl 
wird  hauptsächlich  von  südlicheren  Gegenden  überschritten, 
in  denen  das  Bmlewasscr  in  starkem  Maasse  hiuzutritt. 
I1  einigen.«  hat  auch  Berlin  zu  der  Zeit,  wo  es  noch  kein« 
Wassennesser  gab.  eine  sehr  hoho  Verbrauchs  Ziffer  auf  den 
Kopf  der  an  die  Leitung  Angeschlossenen  erreicht,  indem  diese 
längere  Jahre  hindurch  rund  1CW  i!)  1 betrug.  Di©  Wasser- 
messcr,  mit  denen  bereits  1865  der  erste  Anfang  gemacht 
wurde,  gelangten  1878  erst  zur  obligatorischen  Einführung. 
Das  Rohrnetz  der  Stadt,  das  für  die  Wasserleitung  bestimmt 
ist  und  an  welches  *22040  Grundstücke  sugeschlossen,  batte 
atu  I.  April  1828  eine  Länge  von  rund  750  km. 

Zahnradbahn  mit  eleotriaohem  Betriebe  in  Barman 
und  eleotrizohe  Hoohbahn  im  Wnpperthal.  Im  vorigen 
Sommer  ist  in  Barmen  die  von  der  Firma  Siemens  ft  llalske. 
Berlin,  erbaute  Banner  Bergbahn  dem  Verkehr  übergeben 
worden,  die  erste  ihrer  Art,  die  den  olect rischen  Betrieb  mit 
der  Anwendung  der  Zahnstange  verbindet.  Uober  die  Aus- 
lühruug  dieser  Balm  entnehmen  wir  .ä&h  der  „Deutschen 
Bauzeitung'*  einer  Veröffentlichung  des  Reg.-Binstrs.  Lerche  in 
Barmen  die  folgenden  Mittheiiungon ; 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  I8a9 

Fabrik;  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

KiKcne  Asplinitmiihle. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  p.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  1883. 


igsn 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrlt 

Orosses  Lager  von  Dachwlilcl'er  und  Bchiefer  platten. 


Hygiene- Ansstellong 
Berlin  1883. 


Ausführung  von  Aspbaltirungs-,  Cement-  und  Eindeckungs-Arbeilen.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  n.  s.  w„  Stabfussbödea. 

Für  die  von  uns  ausgefiihrten  Arbeiton  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Kisoobahn-Vorwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


Zweite  Beilage. 

Io.  9.  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau.  1894. 


Zweck  <lcr  Halm  ist  die  rusche  und  billige  Beförderung 
vnu  Personen  in  die  reizvolle  Umgehung,  auf  die  Höhe  der 
Bergisclien  Lande.  Sie  beginnt  daher  im  Heizen  der  Stadt, 
überschreitet  mittels  L'ebertuhrung  die  Burgisch- Märkische 
Eisenbahn,  kreuzt  mehrfach  belebte  Strassen  in  Krdgleiche, 
bedient  sich  auf  lungeren  Strecken  der  Strasse  als  Bahnkörper 
und  lauft  in  den  Barmer  Wald  ein.  in  dem  sio  auf  dor  Höhe 
des  Bergkammes  am  Toelle-Thurm.  einem  besuchten  Aussichts- 
punkt, endet.  Hier  sehliosat  sich  eine  gewöhnliche  Schmal- 
spurbahn mit  Locomotivbetrieb  an  und  stellt  die  Verbindung 
mit  der  Kcnsdort-Müngstener  Eisenbahn  her  und  hierdurch  mit 
den  besuchtesten  Ausflugsorten  der  Umgegend. 

Die  Bahn  hat  eine  (iesammt hinge  von  1600  in.  ersteigt  im 
Ganzen  170  m Höhe,  hat  also  eine  mittlere  Steigung  von 
I : 10;  die  stärkste  Steigung  betragt  1 : der  kleinste  Halb- 

messer ist  150  m. 

Unter  den  gegebenen  Verhält nissen  konnte  nur  eine 
Iiiahtseilhahn  oder  Zahnradbahn  in  Frage  kommen.  Ursprüng- 
lich war  die  Ausführung  der  ersteren  gepinnt,  und  zwar  mit 
Wasserkanten  betrieb,  wie  er  zuerst  an  der  Giessbach-Bahn  zur 
Anwendung  gekommen  ist.  Wegen  der  Schwierigkeit  der 
Ausführung  von  Stvasseiikreuzungi  11  in  Erdgleiche  hei  diesem 
System  und  wegen  dor  begrenzten  Leistungsfähigkeit  entschied 
man  sich  für  die  Zahnradbahn,  und  zwar  für  eine  solche  mit 
electrischcm  Betriebe,  da  mau  die  Belästigung  durch  Lärm 
und  Rauch  einer  Locomotivhahu  für  das  .Stadtinnere  für  un- 
zulässig hielt. 

Die  Bahn  ist  zweigleisig  und  mit  einor  Spurweite  vou  1 in 
ausgefÜlirt.  Die  Zahnstange  ist  nach  Riggenbach  ansgehildet 
und  liegt  in  Gleisiuitte.  Sie  ist  zusammen  mit  den  Schienen 
auf  eisernen  Quersch  wellen  in  I in  Abstand  gelagert.  Auf  den 
Strassenkürpem  sind  Phönixschieneti,  auf  der  freien  Strecke 
Vignolschicnen  angewendet.  Um  das  Wandern  der  Schienen 
lind  der  Zahnstange  zu  verhindern,  stützen  sich  diese  mit  be- 
sonderen Ansätzen  gegen  die  Schwellen.  Um  den  gesummten 
Obei  bau  gegen  Abrutschen  zu  sichen,  sind  alle  HO — -10  m Quer- 
schwollen auf  lief  pegitindeten  Pfeilern  lest  verankert.  Die 
Schienen  haben  9 m Länge  und  ihre  Stösse  sind  unterst üzt, 
während  die  Zahnstange  in  Stöcken  von  3 m und  mit 
schwellenden  Stössen  ausgeföhrt  ist. 

Die  Stromzuführnng  ist  eine  oberirdische  In  Oleismitie 
liegen  in  5 m Höhe  über  Strasse  kupferne  Längsdrähte,  die 
isolirt  all  Querdrähten  autgehängt  sind.  Letztere  werden  von 
Stützen  an  den  Seiten  der  Strassendämme  getragen,  die  im 
Innern  der  Stadt  als  reich  verzierte  Säulen  aus  Mannesimunirohr 
ansgehildet  sind.  Die  Kückleitung  erfolgt  durch  die  S bienen, 
die  an  den  Stüssoti  mit  Kupferdrähtcn  gutlvitend  verbunden 
sind.  Die  Stroiuspannuug  beträgt  500  Volt. 

Auf  der  Bergbahn  sind  zur  Zeit  nur  Personenwagen  ein- 
gestellt, dio  mit  2 Contactwelleu  auf  der  Wagendecke  den 
Strom  aus  dem  Fahrdraht  entnehmen.  Sie  enthalten  28  Sitz- 
plätze, 6-8  Stehplätze,  sind  8 m lang.  2,tt  in  breit  und  in 
4 Abtheilungen  gelheilt.  Der  Zugang  zu  «lei»  beiden  mittleren 
erfolgt  vou  den  Seiten,  der  zu  den  beiden  äusseren  von  den 
Plattformen  am  Kopfende.  Jeder  Wagen  ist  mit  2 Zahnrädern 
und  2 unabhängig  von  einander  arbeitenden  Dynamomaschinen 
von  36  PS  ausgerüstet.  Dio  Bewegung  dieser  Maschinen  wird 
mittels  Znhngetriebe  auf  di«'  in  die  Zahnstange  eingreifenden 
Räder  übertragen.  Jedes  Zahnrad  ist  mit  selbstständiger 
Bremsvorrichtung  ausgestattet,  dio  mittels  Schraubenspindel 
von  Hand  von  jeder  Plattform  aus  in  Thfttigkoit  gesetzt 
werden  kann.  Ausser  diesen  beiden  Bremsen  ist  unter  dem 
Wagen  noch  eine  selbstthätige  Bremse  ungelegt,  die  in  Wirkung 
tritt,  sobald  eine  genau  feslgehultenc  Geschwindigkeit  von 
rd.  3,s  m in  der  Secunde  überschritten  wird.  Es  wird  in  diesem 
Falle  durch  eineu  Centrifugal-Regulator  eino  gespannte  Feder 
ausgelöst,  die  nun  die  Bremse  anzieht.  Schliesslich  kann  noch 
durch  einfache  Einschaltung  der  Stronizufuhrung  dem  Motor 


eine  rückläufige  Bewegung  gegeben  und  dadurch  eine  kräftige 
Bremswirkung  erzielt  werden. 

Die  Umsetzung  der  Wagen  auf  den  beiden  Endstationen 
erfolgt  mittels  versenkter  Schieberöhren,  die  sich  solbstthätig  auf 
die  Gleise  einstellen  und  mittels  Elcctromotoren  bewegt  werden. 

Znr  Stromerzeugung  sind  in  der  Centralstation  in  den 
Unterräumen  des  Bahnhofs  im  Stadtinnera  zwei  Innenpol- 
Kingdynamos  für  500  Volt  Spannung  nufgestellt,  die  unmittel- 
bar mit  je  einer  Verbund-Condonsations-Maschino  von  200 
bis  250  PS  und  150  Touren  gekuppelt  sind.  Drei  Kessel, 
von  denen  einer  in  Reserve  steht,  dienen  zuv  üampferzeugung : 
das  Speise-  und  Condensntionswassor  liefern  zwei  Brunnen. 
In  der  Centralstation  können  zwei  weitere  Kessel,  Maschinen 
und  Dvnamos  aufgestellt  werden.  Sie  soll  nämlich  nicht 
allein  «tie  Bergbahn  mit  Strom  versehen  und  Kraft  an  Privato 
ahgeheu,  sondern  auch  zum  Betriebe  zweier  alect  rischer 
Strassenbahncn  dienen,  von  «Ionen  die  eine  nach  dem  Stadt- 
theil  Heckinghausen,  die  uiulore  nach  Wichlinghausen  führen 
soll.  Die  Einrichtung  dieser  Linien  entspricht  «len  Strassen- 
bahnen  der  Firma  Siemens  in  Hannover  und  Dresden. 

Ein  bedeutsamer  Plan  ist  foruer  vou  dor  genannten  Firma 
ansgearbeitet  worden,  nach  welchem  die  beiden  Städte  Elber- 
feld und  Barmen  durch  eine  Hochbahn  mit  eloctrischem  Be- 
triebe im  Zngo  des  '\Vupperthnles  verbunden  werden  sollen. 
Der  Ausführung  stehen  jedoch  erhebliche  Schwierigkeiten 
entgegen,  da  man  namentlich  nach  dom  aussergewöhnlichon 
Hochwasser  der  Wupper  im  Spätherbst  1830  durch  die  Aus- 
führung von  Pfeilerbauton  innerhalb  des  Hochwasserprofils 
weitere  Erschwernisse  für  die  Hoch wasser- Abführung  be- 
furchtet. Jedenfalls  aber  lässt  sich  der  Bau  dieser  Bahn  nur 
im  Zusammenhänge  mit  der  Frage  der  Wupper-Rcgulirung 
lösen,  sodas»  zur  Zeit  noch  keine  Aussicht  für  die  Verwirk- 
lichung des  Entwurfes  vorhanden  ist.  Fr.  E. 

Wahrung  der  künatllohen  Iutereaaen  beim  Wiener 
St&dtbahnbau.  Der  Handelsmiiiister  hat  an  die  Genossen- 
schart der  bildenden  Künstler  Wiens  ein  Schreiben  gerichtet, 
in  dom  es  heisst:  „Die  hervorragende  Bedeutung  dor  Wiener 
Stadtbahn  als  Bauwerk  und  ihr  Einfluss  auf  die  bauliche  Ent- 
wicklung der  von  ihren  Linien  durchzogenen  Stadttheilo  lassen 
es  mir  geboten  erscheinen,  innerhalb  des  durch  die  verfügbaren 
Mittel  begrenzten  Kähmen»  der  Ausstattung  dieser  Anlage  in 
ilsthetisch-künstlorischer  Hinsicht  moin  erhöhtes  Augenmerk 
zuzuwenden.  Als  den  am  Besten  zum  Ziele  führenden  Weg 
würde  ich  dio  Heranziehung  eines  Mitgliedes  dor  goehrton  Go- 
nossenschart  als  künstlerischen  Beirath  der  Commission  für 
Verkehrsanlagen  in  Wien  betrachten,  welcher  in  die  von  dor 
bauloitemleti  Geucraldiroction  dor  österreichischen  Staat  sbahnen 
aufgestellten  Projectsopevate  der  zumeist  ins  Auge  fallenden 
Bauten,  wie  insbesondere  Bahnhofsgebäude,  Brücken,  Viaducte 
u.  s..  w.,  Einsicht  zu  nehmen  und  dieselben  vom  künstlerischen 
Standpunkte  zu  beurtheilen  hätte  und  zu  diesem  Zwecke  von 
Fall  zu  Fall  den  Boratliuugen  dos  technischen  Comitös,  eventl. 
auch  «len  Plenarversammlungen  der  Commission  beizuziehen 
wäre.“ 

Die  Einführung  der  Aohtetnndenaibelt,  welche  die 
Socialdemnkrnten  (angeblich,  um  mehr  Arbeitsgelegenheit  zu 
schallen}  hei  der  Stadtverwaltung  von  Berlin  beantragt  hatten, 
ist  von  deren  Ausschuss  abgelohnt  wordon.  (Wo  sollte  es 
wohl  hinkommen,  wenn  alle  Menschen,  so  beispielsweise  allo 
Tiofbanuntoniohmer,  alle  Beamten  der  Verkolirsunstalten,  alle 
Aro.liitectun  u.  s.  w.  nur  acht  Stunden  nrlteiten  wollten?  Zur 
Erholung  haben  doch  die  Arbeiter  auch  bei  zehnstündiger  und 
zwölfstündiger  Arbeitszeit  reichlich  Zoit,  während  iür  die 
meisten  Menschen,  die  das  Lehen  ernst  nehmen,  die  Arbeit, 
«lie  täglich  geleistet  werden  muss,  meistens  zwölf  und  mehr 
Stunden  beträgt.  Das  Idoal  der  Ilorron  Arbeiter  scheint  das 
zu  sein,  dass  schliesslich  nicht  mehr  sio  arbeiten,  sondern  nur 
alle  Anderen.) 


Sexlin-er  ^splxalt-G-esellsclxaft 

KOPP  & CÜ! 

BERLIN  (Martiuikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  2§|29.  — - 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Münchon,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  and  Isolirplatfen,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernabme  von  Aaphaltlrtuigen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

*-!•  Kigene  Aaptmltgruben  in  Vorwotile.  •H- 


1 .")•> 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  St  lassen  bau. 
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FRIED.  KRUPP 
GRUSONWERK 

Magdeburg-Buckau 

liefert  für 

Haupt-  und  Neben-Eisenbahnen,  Strassenbahnen,  Gruben-  und  Fabrikbahnen. 


Hartguss-  und  Stahlguss-Herz-  und  KreuzungsstUcke. 

Herzstücke  mit  ununterbrochener  Schiene  de3  Hauptgeleises  (Patent). 

■V*  Einfache  und  englische  Welohen.  "UU 

Hartgussweichen  und  Weichen  mit  Stahlzungen  in  jodor  con- 

Struction  fltr  dio  verschiedensten  und  neuoston  Stmssciibnhn-Schiouen- 
systeme  nach  vorhandenen  zahlreichen  Modellen. 

Drehscheiben,  Drehplatten,  Wendeplatten.  — . 

Hartguss-  und  Stahlguss-Räder  (900  Modelle)  fertige  Achsen  mit  Rädern 

und  Lagern,  Rüder  für  Bahnmeisterwagen,  für  Drehscheiben, 
Schiebebühnen  u.  s.  w. 

Theile  aus  Stahlformguss  u.  schmiedbarem  Guss  für  Locomo- 

tivon,  Wagen  u.  Weichen,  als  Achsgabelführungen,  Stopfbüchsen,  Kreuzkifpfe, 
Stosshuffer,  Beschlagtheile  für  Wagen,  Zungendrehstühle  u.  ».  w.  Signalglocken. 

Hartgu.s-Bremzklötze,  Oleltbaoken,  Kolbonkörper,  Kolbenringe. 
Ferner:  Steinbrecher  zur  Herstellung  von  Slrassenscholler.  Krahne  Tür  Hand-, 
Dampf-  u.  hydrau.'  Setrieb,  vollst.  Krahnanlagen,  hydraulische  Spills  u.  s.  w.  — 
Hydraul.  Kippvorrichtungen  zum  Entladen  von  Eisenbahnwagen  in  Schilfe. 

-*-+  Ausführliche  Kataloge  kostenfrei,  i— - 


d.  r.  pat.  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

Oest.-Ung.  Privilegium.  BBB 


Pat.  fr.  St. 


Latowski’sches  Dampfläutewerk 


für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  hei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  -•  Grosso  Schallweile,  uukodingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sümmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oiugcführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fahriks-,  Works-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau!,  boi 
Dnmpfschiebebühnen  und  ßampffahrschifton.  — Grund- 
form 3,  -1,  5 und  neueste,  bei  den  nrenss.,  sfichs.  und 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  dei  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Rahnen  eingefübrte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 2-t  bei  den  süchs.  Schmalspurhahnen  in  allen  Füllen. 
Grundform  v:l  auch  hoi  Vollhnhnen.  — Empfehlungon  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Huhn  am  Kem»el  (Dampfzulasshahn)  mit  solbst- 
I billiger  Wnssi-rnlileitung,  boi  kill.  Preis«,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weit«  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  berührter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Rotiert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz..  Ital , Holl.,  Russ. 


Deuiscness 


Kelchs- Paient. 


Strasses-  und  Garteawalzea 

Jeder  Gröne  und  Construction  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Kisengiesserei,  Hfcilbf  Ofl n 


Stallmeister. 

I Vorsteher  ein«s  gr.  Depots  sucht,  noch  in 
fest.  Stellung,  da  der  Betrieb  durch  «|«c- 
t rische  Bahn  verlängert,  wird,  anderweitig«, 

| Stellung.  30  Jahr  alt.  gowes.  Militair.  be- 
sitzt die  Fähigkeit  zur  selbstständigen 
Leitung.  (Jute  Empfehlungen  zur  Seite. 
Adressen  unter  T.  U.  400  erbeten  an 
Haascnttcln  & Vogler.  A G.  Dreiden. 

"HL  (liemgel, 

Berlin  N.,  Coloniestr.Nr.12 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungon-,  Normal-  und  Mittel- 
weichen),  Kreuzungen  für  diverse  Schienen- 
p rodle,  Auf  laul'weichon , Drehscheiben, 
Schiebebtihneo,  Salzutreuwagen.Kipplowrys. 
transportable  Geleise,  Kleineisenzeug. 
Vertreterd.  WuggontahrikLtidwigshafoiu  Kb 


Fiir  Kedactioii,  Expedition  und  Verlag:  Ju  liu  s Engo  Imattit,  Berlin,  Lütxow-Strasse  07. 
Druck:  liecht  & HufenliSuser,  vormals  Wilhelm  Hecht'g  Hofbuchdruckerei,  Kixdorf-Borlin  S.O. 


Abonnements 


. Inserate  nnd  Beilagen 

liai  ai  In  V*alafi-liy«4ilMa  tu 

IiIIis  Ei|ilmi,  lirili  V.,  Lfttzswstr.  17 

u riebtan. 

InsertionspreU:  30  Pf.  pro  3-geapalt.  Zeile. 


Zeitschrift 

für 


ii  illn  itl  Peilniüll«» 

Mk  5 = 3 fl.  70  Kr  = i.as  frei,  pra  Qoartal. 

(K.  D.  Postzeitungsliste  1894  No  7M4.) 

Am  I,,  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer, 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  *nr  Hebung  de« 

y Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

. so  wie 

. des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 


Umor  Mitwirkung  hervorragender  Krafto  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Tochnik  und  Eisenbahn- Verwaltung,  sowie  der 

. Volkswirtschaft . 
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Abonnements-Einladung.  — Straeienbau:  Neuere  englische  Ansichten  über  Strassenhcfestigungen.  — BtädtUohe 
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StratMenban. 

Neuere  englische  Ansichten  über 
Strassenbefestigungen. 

In  der  Society  of  Arts  ist  im  Anschluss  an  einen 
am  18.  Decetnber  1893  vou  Lewis  H.  Isaacs.  dem 
Geodäten  für  den  Holhorner  Bezirk  des  Londoner  Stadt- 
bauamts,  über  „die  Pflasterung  der  Strassenfahrbahn  in 
grossen  Städten“  gehaltenen  Vortrag,  die  Frage  des 
städtischen  Pflasters  eingehend  erörtert  worden.  Die. 
wesentlichen  Punkte  des  Vortrages  sind  im  Folgenden 
wiedergegeben : 

Isaacs  stellt  an  ein  gutes  Strassenpflaster  folgende 
Anforderungen:  1)  es  darf  nicht  gesundheitsschädlich 
sein  und  nur  wenig  Geräusch  verursachen;  2)  es  muss 
sicher  für  die  Pferde  sein  uud  denselben  genügenden 
Halt  geben,  dabei  aber  eine  ausgiebige  Ausnutzung  der 
Zugkraft  zulas8on;  3)  es  muss  möglichst  staub-  uud 


schlammfrei  sein;  4)  es  darf  nicht  zu  kostspielig  sein, 
weder  iu  der  ersten  Anlage,  noch  auch  in  der  Unter- 
haltung und  Reinigung;  5)  es  muss  dauerhaft  sein; 
6)  es  muss  leicht  gereiuigt  werden  können  und  darf  die 
Feuchtigkeit  nicht  aufsaugen;  7)  es  muss  sich  leicht  auf- 
nehmen und  in  jeder  Jahreszeit  schnell  wieder  verlegen 
lassen;  8)  es  muss  die  Aulage  von  Strassenbahnen  zu- 
lasseu.  Dieser  letztere  Punkt  enthält  eine  Concession, 
die  viel  Kopfzerbrechen  verursacht  hat.  denn  der  in 
Berührung  mit  den  Schienen  befindliche  Tlieil  des  Pflasters 
lässt  sicli  nur  schwer  in  Ordnung  halten,  umsomehr, 
als  die  Unterhaltung  dieser  Streifen  und  der  übrigen 
Strasse  gewöhnlich  in  verschiedenen  Händen  liegt  ; der 
Strassenbahn-Gesellschaft  liegt  die  gesetzliche  Verpflich- 
tung ob,  denjenigen  Stmssenstreifeu  zu  Unterhalten,  der 
von  Linien  begrenzt  wird,  welche  45  cm  (13")  ausserhalb 
der  äusseren  Schienen  liegen;  der  übrige  Tlieil  der 
Strapsen  wird  städtischerseits  unterhalten. 
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Isaacs  entwickelt  nunmehr  seine  Ansichten  darüber, 
wie  man  den  angegebenen  Anforderungen  am  besten 
Genüge  leiste.  In  erster  Linie  kommt,  die  Unterbettung, 
das  Fundament,  in  Frage,  da  eine  Strasse  ohne  feste 
Unterlage  mit  einem  Hause  zu  vergleichen  sei,  welches 
auf  Sand  gebaut  ist.  Im  Grunde  genommen  bildet  die 
Strasse  das  Fundament,  welches  nur  eine  geeignete  Decke 
zu  erhalten  hat;  dass  eine  Strasse  besser  sei,  als  ihr 
Fundament,  könne  man  nicht  erwarten.  Die  beste  Un- 
terlage wird  nach  Isaacs'  Ansicht  gebildet  aus  einer 
Mischung  von  Portland-Cement  und  scharfem  Flusskies 
im  Verhältniss  1 : 6,  obwohl  man  unter  Granitwürfel- 
pflaster  auch  eiue  Mischung  von  blauem  Liaskalk  und 
Kies  im  Verhältniss  von  1 : 5 verwenden  könne.  Dieser 
Kalk  wird  iudessen  für  Asphaltstrassen-Bettungen  für 
unzweckmässig  angesehen,  da  er  geneigt  ist,  zu  treiben. 
Wenn  solcher  Kalk  zur  Anwendung  kommt,  soll  er  aus 
den  härtesten  und  tiefliegenden  Schichten  der  Liäs- 
forination  gewonnen  werden;  wird  Gement  angewendet, 
so  soll  dieser  gut  gebrannt  sein,  langsam  abbinden,  von 
grauer  Farbe  sein  und  wenigstens  1420  kg  auf  das  cbm 
wiegen,  auch  bei  Verwendung  eines  Siebes  von  390  Ma- 
sclieu  aut  das  qcm  nicht  mehr  als  10%  Rückstand 
hissen.  Nächst  der  Unterbettung  legt  Isaacs  das  meiste 
Gewicht  auf  das  Querprofll  der  Strasse.  Die  Quer- 
neigung ist  von  der  Austeigung  der  Strasse  abhängig. 
Strassen  mit  geringerer  Neigung  fordern  ein  steileres  ab- 
gedachtes  Profil,  als  solche  von  stärkerer  Ansteigung. 
Hierbei  kommt  auch  das  Deckmaterial  in  Betracht;  so 
fordert  Sandsteiu  eiue  stärkere  Wölbung  der  Strasse,  als 
Granit,  und  Holz  eine  stärkere,  als  Asphalt.  Ein  be- 
stimmtes Maass  für  die  Neigung  wurde  von  Isaacs  nicht 
angegeben,  vielmehr  uur  allgemein  gesagt,  dass  ein 
Quergefälle  von  1 : 30  bis  1 : 40  im  Allgemeinen  aus- 
reichend sei. 

Unter  den  die  Decke  bildenden  Materialien  kommen 
zunächst.  Sandsteinwürfel  in  Betracht,  die  indess  nicht 
in  London,  wohl  aber  im  Norden,  besonders  in  Lanca- 
shire  und  Yorkshire  in  ausgiebiger  Weise  benutzt  wer- 
den. Man  sagt  zu  Gunsten  dieses  Pflasters,  dass  es 
bei  leichtem  Verkehr  oder  wo  die  Steigungsverhältnisse 
für  Granit  gefährlich  sind,  viele  Vortheile  biete.  Für 
schweren  Verkehr  ist  Samlsteiupflaster  nicht  dauerhaft 
genug  und  dies  ist  sein  grösster  Fehler.  Die  Würfel 
müssen  so  geschnitten  werden,  dass  das  Gefüge  des 
Steines  mit  der  Länge  des  Pflastersteines  parallel  läuft; 
andernfalls  ist  die  Abnutzung  eine  ausserordentlich 
grosse;  die  Höhe  der  Steine  wechselt  zwischen  20  und 
25  cm,  die  Breite  zwischen  18  und  18  cm  und  die 
Länge  zwischen  18  und  25  cm.  In  der  Brqite  brauchen 
die  Steine  nicht  übereinzustimmen,  da  ein  Pferd  auf  dem 
Stein  selbst  Halt  genug  findet,  während  bei  Granit  der 
Fuss  des  Pferdes,  mitten  auf  einen  Stein  gesetzt,  ge- 
wöhnlich abgleitet,  bis  er  die  hintere  Fuge  erreicht.  Je 
stärker  die  Steigung,  um  so  schmaler  sollte  man  die 
Reihen  des  Pflasters  machen;  dies  gilt  ebensowohl  für 
Sandstein,  als  für  Granit.  Künstliche  Fundamente  wer- 
den bei  Saudsteinpflaster  nur  für  unzuverlässigen  Unter- 
grund hergestellt;  in  diesem  Fall  wird  für  den  Concret 
blauer  Liaskalk  verwendet.  In  den  nördlichen  Bezirken, 
wo  Hohofetischlacke  leicht  zu  beschaffen  ist,  breitet  man 
in  der  Regel  auf  der  Fuudaineutirung  eine  2’/s  cm 
starke  Schicht  Schlacke  aus,  die  daun  gewissermaassen 
ein  Polster  bildet.  Die  untere  Hälfte  der  Pflasterfugen 
tüllt  mau  mit  Kies  oder  Schlacke,  die.  obere  Hälfte  giesst 
man  mit  kochendem  Pech  und  Tlieer  aus. 

lu  Bezug  auf  Dauerhaftigkeit  uud  Billigkeit  ist  das 
Granitwürfelpflasler  allen  anderen  Pflasterarten  vorzu- 
ziehen Auf  die  Auswahl  des  Granites  sollte  grosse 
i Sorgfalt  verwendet  werdeu ; Material,  welches  durch  die 
Abnutzung  eine  glatte  mul  polirte  Fläche  erhält,  sollte 
man  nicht  verwenden.  Da  die  Granitwürfel  keine 


Feuchtigkeit  aufsaugen,  so  verursacht  das  Pflaster  wenig 
Staub  oder  Schmutz  und  ist  daher  verhältoissmässig 
sauber.  Mit  anderem  Pflaster  theilt  das  Grauitpflaster 
die.  Eigenschaft,  dass  es  bei  bestimmten  Witterungs- 
Verhältnissen  schlüpfrig  ist,  und  Isaacs  ist  der  Ansicht, 
dass  die  Zugthiere  auf  Holz  oder  Asphalt  besser  fort- 
kommen.  Er  glaubt,  dass  das  von  Granitpflaster  ver- 
ursachte Geräusch  der  Grand  sei,  dass  man  heutzutage 
dieses  Pflastei  für  die  Hauptverkehrsstrassen  der  grossen 
englischen  Städte  nicht  mehr  für  das  geeignete  ausieht. 

Isaacs  gie.bt  die  üblichen  Abmessungen  der  Granit- 
würfel ZU  23  X 10,  23  X 7‘/i,  18  X 10,  18  X 71/*,  15  X 10, 
15  X 7 Vs  oder  13  X 71/*  ent  an.  Die  Steine,  welche  nur 
13  oder  15  cm  Höhe  haben,  sollten  in  den  Hauptstrassen, 
welche  schweren  Verkehr  haben,  nicht  benutzt  werden 
und  ein  Stein  von  77s  cm  dürfte  vor  einem  solchen  von 
10  cm  den  Vorzug  verdienen,  da  dann  die  Pferde  einen 
sicheren  Halt  finden.  Die  Steine  müssen  genau  kantig 
bebauen  werden,  sowohl  um  dem  Pflatster  Stabilität  und 
Festigkeit  zu  sichern,  als  auch  um  ein  Um  wenden  der 
Steine  zu  ermöglichen.  Es  ist  unnöthig,  die  Oberfläche 
ganz  gleichmässig  zu  bearbeiten,  da  eiu  gewisser  Grad 
von  Rauhheit  dem  Sehlüpfrigwerden  vorbeugt.  Wo  Kalk- 
concret  für  die  Unterbettung  benutzt  wird,  füllt  man  die 
Fugen  mit  Kalk  uud  Sand  und  bei  Portlaudcemcnt- 
concret  mit  Gement  und  Sand  aus;  hierdurch  glaubt  man 
das  Fundament  mit  dem  Fugenguss  in  besseren  Zusam- 
menhang zu  bringen.  Die  Rinnen  werden  gewüliulich 
von  zwei  oder  mehr  Pflasterreiheu  hergestellt,  aber  in 
sehr  flachen  Strassen  soll  sielt  die  Anwendung  einer 
Reihe  von  Granitwürfeln  von  30  oder  38  cm  Breite, 
welche  im  übrigen  die  Höbe  der  Pflastersteine  haben, 
mehr  empfehlen.  Der  Grund  hieiftir  soll  darin  liegen, 
dass  durch  die  Verringerung  der  Fugenzahl  und  die 
grössere  Gleichmässigkeit  der  Oberfläche  die  Reibung  ver- 
mindert wird.  Für  sehr  steile  Strasseu  empfiehlt  Isaacs 
die  Anlage  einer  zweiten  Reihe  solcher  breiten  Steine 
aut’  der  linken,  in  die  Höhe  führenden  Seite  der  Strasse/) 
in  einer  Kutfemung  von  der  die  Rittueusolile  bildenden 
Reibe,  welche  d°r  durchschnittlichen  Spurweite  der  zu 
Berg  verkehrenden  Fahrzeuge  entspricht.  Hierdurch  soll 
die  Anstrengung  der  Zngthiere  ganz  wesentlich  ver- 
ringert werden,  während  andererseits  die  zwischen  den 
Laut  bahnen  liegenden  schmalen  Steine  den  Zugthieren 
einen  guten  Halt  sichern. 

Holzpflaster  gewinnt  in  London  ausserordentlich  an 
Ausdehnung.  Nach  einem  Schreiben  der  Intproved 
Wood  Pavement  Company  wurden  in  dieser  Gesellschaft 
voll  1872  bis  einschliesslich  1889  855  000  qm  uud  von 
1890  bis  1»93  435  000  qm  Holzpflaster  verlegt.  Der 
durchschnittliche  Preis  des  Pflasters  beträgt  rund  9 Mk. 
für  das  qm,  oder,  wenn  die  Klötze  unter  Druck  creosotirt 
siud.  9,71  Mk.  Die  Arbeit  wird  so  ansgeführt,  dass  ein 
Fundament  von  15  cm  Stärke  aus  Portlandcement  her- 
gestellt, dessen  Oberfläche  gut  abgeebnet  wird  uud  auf 
dieser  danu  die  13  cm  starken  creosotirteu  Gelbtanuen- 
klötze  versetzt  werden.  Solches  Pflaster  hält  7 bis  10 
Jahre.  Wenn  man  daher  die  ersten  Kosten  eiues 
Holzpflasters  für  eiue  Hauptverkehrsstrasse  zu  10  Mk 
für  das  qm  annimmt,  die  Pflicht  der  unentgeltlichen 
Unterhaltung  seitens  des  Unternehmers  auf  2 Jahre  und 
die  Kosten  der  Unterhaltung  für  weitere  15  Jahre  zu 
l.io  Mk.  jährlich  veranschlagt,  so  würden  im  Ganzen 
29,5  Mk.  oder  auf  das  Jahr  1,«  Mk.  heraiiskominen. 
Eine  ähnliche  Berechnung  für  Granitpflaster  in  und  um 
Loudou  ergiebt.  0,w  Mk.  für  das  qm  jährlich. 

Nach  Isaacs’  Ansicht  sollte  mit  dem  Versetzen  der 
Holzblöcke  nicht,  dicht  an  der  Rinne,  sondern  in  18 
oder  20  cm  Eutl'ermiug  davon  begonnen  werden;  der 
Zwischenraum  sollte  zuletzt  eiugepflistert  werden,  damit 

In  England  wird  links  gefahren. 
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das  Pflaster  für  den  Fall  des  Quellens  seitlich  attsvveichen 
kann,  ohne  die  Bordsteine  zu  verschieben.  Früher  und 
bis  in  die  neuere  Zeit  liess  mau  zwischen  den  parallelen 
Ptiasterreihen  (>  bis  10  mm  weite  Fugen,  indem  man 
vorübergehend  Latten  von  dieser  Stärke  zwischenlegte, 
oder  indem  man  seitlich  in  jeden  Klotz  drei  eiserne 
Stifte  trieb.  Neuerdings  legt  mau  jedoch  die  Klötze 
dicht  zusammen,  sodass  sich  die  Seiten  und  Steine 
vollständig  berühren.  Man  hat  gefunden,  dass  dieses 
dicht  verlegte  Pilaster  eine  längere  Dauer  hat.  vermnth- 
Iich,  weil  sich  die  Kanten  bei  Anwendung  von  Fugen 
leichter  abstossen  und  abrunden.  Neben  Pferdebahn- 
scbienen  sind  Holzklötze  nach  Isaacs  ungeeignet;  ebeu- 
so  ist  Holzpflaster  auf  Strassen  mit  mehr  als  3V*°/o  Au- 
steigung  nicht  zu  brauchen.  Isaacs  fasst  die  Schatten- 
seiten des  Holzpflasters  in  folgende  Worte  zusammen: 

„Holzpflaster  hat  einen  schwerwiegenden  Nachtheil. 
In  hygienischem  Sinne  ist  es  uachtheiliger,  als  irgend 
ein  anderes.  Wenn  es  die  Zeit  erlauben  würde,  könnte 
ich  zum  Beweise  die  Aussprüche  maassgebender  Fach- 
leute des  In-  und  Auslandes  hierüber  vorführen.  Ich 
hegnöge  mich  indessen  damit,  Sie  aufzufordern,  Ihren 
eigenen  Geruchssinn  2U  befragen.  Lassen  Sic  Jemand 
24  Stunden  hindurch  an  der  See  oder  in  der  reinen  Luft 
eines  ländlichen  Bezirks  wohnen  und  dann  in  die  Stadt 
kommen.  Wenn  er  dann  an  der  Victoria-Station,  deren 
Zufahrten  mit  IIolz  gepflastert  sind,  absteigt,  was  em- 
pfängt ihn  daun?  Die  widerlichen  Dünste  des  Holzpflasters. 
Sie  werden  vielleicht  ein  wenden,  dass  dies  hauptsächlich 
oder  ganz  darauf  zurüi-kzuführen  sei,  dass  sich  .das 
Holzpflaster  unter  einem  Glasdache  befindet,  auf  welches 
zeitweilig  die  Strahlen  der  Sonne  brennend  heruieder- 
falleu  Aber  gehen  Sie  durch  den  Bahnhof  und  folgen 
Sie  der  Victoria  Street.  Derselbe  widerliche  Geruch  — 
weuu  auch  nicht  ganz  so  peuetraut,  wie  iu  der  Statiou 
selbst  — folgt  Ihnen.“ 

Die  Besprechung  des,  Asphaltpflasters  erstreckte 
Isaacs  lediglich  auf  solches  aus  Asphaltgestein.  In  Be- 
zug auf  Dauerhaftigkeit  nimmt  es  eine  hohe  Stellung 
ein;  in  der  Cheapside  hat  das  Asphaltpflaster,  nachdem 
es  h Jahre  gelegen  und  einen  Verkehr  von  500  OOO  t im 
Jahr  hat  über  sich  ergehen  lassen,  nur  um  Vm  dem 
Rauminhalt  uach  und  um  im  Gewicht  abgenommen. 
Eiu  5,t  cm  slarkes  Asphaltpflaster  auf  15  cm  starker 
Cemeutconcret- Unterlage  kostet  etwa  16,«  Mk.  das  qm 
in  London;  dabei  hat  der  Unternehmer  eine  zweijährige 
Garautie  zu  leisten.  Wenn  die  Kosten  der  Unterhaltung 
«ährend  weiterer  15  Jahre  1,»  Mk.  auf  das  qm  jährlich 
ansmachen,  so  kommen  auf  jedes  der  17  Jahre  20  Mk. 
Isaacs  hebt  die  Vorzüge  des  Asphaltpflasters  in  hygieni- 
scher Beziehung  hervor,  die  seiner  Undurchdringlichkeit, 
der  leichten  Reinigung,  der  Geräuschlosigkeit  und  der 
Leichtigkeit,  mit  der  es  ausgebessert  werden  kann,  zu 
dankeu  sind 

Macadamstrassen  iu  und  um  London  stellt  man  auf 
einer  Bettung  von  sogenanntem  „hardcore“  her,  d.  h. 
einem  Gemisch  von  Bauschutt,  Klamotten  und  anderem 
halten  Material.  Isaacs  wünscht,  dass  dieser  Bettung 
eine  Stärke  von  mindestens  30  cm  im  frischen  Zustande 
gegeben  werde;  unter  der  Walze  verdichtet  sin  sich  auf 
20  bis  23  cm.  Auf  diese  Bettung  werden  13  cm  Themse- 
kies und  darüber  drei  Lagen  Steinschlag,  jede  7‘/a  cm 
stark,  gebracht,  die  auf  15  ciu  zusammengewalzt  und 
dann  mit  eiuer  dünnen  Schicht  Sand  überfahren  werden, 
die  bewässert  und  abgewalzt  wird.  Eine  so  gebaute 
Macadamstrasse  kostet  in  London  6.-.,  Mk.  das  qm;  wenn 
der  Verkehr  sein-  stark  ist,  werden  die  Ausbesse- 
rungen sehr  kostspielig  und  belaufen  sich  auf  fast  5 Mk. 
ftir  das  qm  jährlich. 

Werden  die  Vor-  und  Nachtheile  der  verschiedenen 
ftlasterarten  in  Vergleich  gestellt,  so  gelangt  Isaacs  zu 
folgendem  Ergebniss: 


Ks  steht  mit  Bezug  auf 
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in  zweiter 

in  dritter 

Reihe 

Reihe 
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die  Sicherheit  für  die  Zug- 


thiere hat  Isaacs  die  jetzigen  Arten  der  Pflasterreini  uns, 
welche  in  London  gebräuchlich  sind,  — die  er  freilich 
für  mangelhaft  hält  — , in  Rechnung  gezogen. 

Der  Isaacs'sche  Vortrag  hat  Anlass  zu  einer  leb- 
haften Debatte  gegeben,  über  die  Näheres  noch  mit- 
get  heilt  werden  wird.  x — 


fttüritlHche  Aufgaben. 

Die  Reinigung  der  städtischen  Schmutz- 
wässer.*) 

Von  H.  Schleich,  Ingenieur. 

I. 

Die  Ableitung  der  städtischen  Abwässer  und  Fnbriks- 
cffluvien  in  die  öffentlichen  Wasserläufe  verursachte  den 
Anwohnern  derselben  im  Verlaufe  der  Zeit  solche  l'nzu- 
triiglicbkeiten  und  sanitäre  Gefahren,  dass  die  Behörden 
der  meisten  (ülturstaateu  seit  einigen  Decennien  zu  der 
Frage  der  Klussverunreinigung  Stellung  nehmen  mussten 
und  bezügliche  Gesetze  erliessen.  Die  Uebelstände  machten 
sich  namentlich  innerhalb  der  städtischen  Weichbilde  fühl- 
bar und  erweckten  besondere  in  denjenigen  Fällen  hygie- 
nische Bedenken,  wo  ausser  «len  Schmutzwässern  noch 
Excrementnlstoft'e  oingoleitet  wurden,  oder  wo  die  gewöhn- 
liche Wassermenge  der  Recipienten  im  Verhältniss  zu  der 
Quantität  der  Abwässer  zu  klein  war,  um  letztere  wirk- 
sam verdünnen  zu  können. 

Infolge  der  hoch  entwickelten  Industrie  und  des 
rapiden  Wnchsthuius  «1er  Städte  in  England  hatte  dort  die 
Verunreinigung  der  Flüsse  zuerst  einen  sehr  hohen  Grad 
erreicht,  weil  dieselben  einerseits  keine  bedeutenden  Wasser- 
mengen  abfüliren,  anderseits  durch  die  Abgänge  eiuer 
grossen  Anzahl  von  Fabriken  so  verunreinigt  wurden,  dass 
der  Fischbestand  vollständig  vernichtet  und  jede  Benutzung 
des  Wassers  verunmöglicht  wurde.  Bc;i  Städten,  weicht 
nahe  am  Meere  gelegen  sind,  wie  London,  Glasgow,  Liver- 
pool u.  n.,  kam  noch  der  weitere  lTcl>elstnnd  hinzu,  dass 
die  den  Flüssen  übergebenen  Abfallstotfe  «lurch  die  Wir- 
kung der  Fluth  vor  ihrer  Ankunft  im  Meere  wieder  rück- 
wärts bewegt  wurden  und  somit  längere  Zeit  verging,  bis 
sie  «lort  angelangt  waren.  Ks  wurde  deshalb  schon  im 
■fahre  13H5  eine  Commission  (Rivers  pollution  Commission) 
mit  der  Untersuchung  dieser  Zustände  und  Angabe  der 
Mittel  zu  deren  Abhülfe  beauftragt.  Ein  directer  Causal- 
Zusammenhang  zwischen  den  Klussveninreinigungen  und 
den  Morbilitätsverbfiltnissen  der  Uferbewohner  konnte  zwar 
statistisch  nicht  nachgewiesen  werden , weil  hier  noch 
andere  gewichtige  Facto ren  einwirken.  Dessen  ungeachtet 
wurden  iu  den  Jahren  187t>  und  1 88t»  Gesetze  erlassen, 
nach  welchem  keine  Abwässer  in  die  Flüsse  eingeleitet 
werden  durften,  welche  mehr,  als  eiue  gewisse  Menge  von 
siispendirtcn  und  gelösten  Stoffen  enthielten.  Nncli  dem 
Gesetze  von  187»!  sollten  u.  a.  iu  einem  Liter  höchstens 
.‘fO  mg  suspendirte  unorganische  und  10  mg  suspendirte 
organische  Stolle  enthalten  sein.  Das  spätere  Gesetz  von 
1 HHii  machte  einen  Unterschied,  ob  das  Flusswasser  für 
Wasserversorgungen  von  Städten  und  Dörfern  verwendet 
wurde,  oder  nicht,  und  wurden  in  letzterem  Falle  weniger 
oncrose  Bedingungen  aufgestellt. 

Jn  Frankreich  bestehen  ebenfalls  legislatorische  Be- 
stimmungen über  di?  Einführung  der  Fnbrikabwiisser  in 


*)  Dio  „Schweizerische  Bauzeitung“  veröffentlichte  kürz- 
lich über  «iieso  wichtige  Frage  dio  nachstehende  Studie,  die 
unseren  Lesern  gowiss  willkommen  sein  wird.  Die  lted. 
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die  Flüsse,  von  denen  namentlich  die  Seine  unterhalb 
Paris  vor  der  Hinrichtung  der  Rieselfelder  in  Gennevilliers 
stark  verunreinigt  war  (.'i  cbm  Schmutzwasser  auf  45  cbm 
Niedorwasscrmenge  pro  Secunde).  Auch  in  Deutschland 
wurde  die  Einleitung  von  Schinutzwässern  in  Städten  mit 
Schwemmcanalisation,  wie  z.  B.  in  Frankfurt  n.  M..  grössten- 
theils  untersagt,  obgleich  die  deutschen  Flüsse,  an  welchen 
die  grosseren  Städte  lipgen,  im  Allgemeinen  grössere  Wasser- 
mengen ahführen,  als  die  englischen  Gewässer.  In  einigen 
deutschen  Bundesstaaten,  wie  Preussen,  Bnden  und  Sachsen, 
wurden  bezügliche  Verordnungen  erlassen. 

In  der  Schweiz  wurde  behufs  Regelung  dieser  Materie 
ein  Gesetz  aufgestellt  (Vollziehungsverordnung  des  Bundes- 
rathes  zum  Artikel  12  des  Bundesgesetzes  über  die  Fischerei, 
betreffend  Verunreinigung  der  Gewässer,  13.  Juli  1880),  in 
welchem  der  Gehalt  an  Substanzen,  welche  die  Abwässer 
mit  sich  führen  dürfen,  präcisirt  ist.  Für  den  Cnnton 
Zürich  ist  im  Speciellen  das  Gesetz  vom  14.  April  1X72, 
betreffend  die  Benutzung  der  Gewässer  uud  das  W asserbau- 
wesen,  sowie  eine  Verordnung  über  die  Reinhaltung  der 
Gewässer,  dutirt  vom  1.  Juni  18X1,  muassgebend.  Nach 
letzterer  ist  es  uuzulüssig,  in  die  Wasserläufe  Stoffe  von 
solcher  Beschaffenheit  und  Meng«!  einzuwerfen  oder  eiu- 
lliessen  zu  lassen,  dass  dadurch  sanitäre  Gefahren  ent- 
stehen könnten.  Fabrikabgänge  oder  andere  schädliche 
Stoffe  müssen  vor  dem  Hinlaufe  in  öffentliche  Gewässer 
gereinigt  oder  so  verdünnt  werden,  dass  sie.  nicht  mehr 
schädlich  wirken  können.  Die  Vorrichtungen  für  die 
Reinigung  und  Einleitung  solcher  Stoffe  in  die  Gewässer 
stehen  unter  ("ontrole  der  Sanitätspolizeibehörden  und 
deren  Organe  (Gesundheitscommissionen),  welche  auch  be- 
fugt sind,  die  Abänderung  ungenügender  Anlagen  zu  ver- 
langen, eventuell  auf  dem  Wege  der  Exccution,  auf  Kosten 
der  Inhaber,  auszuführen.  In  Vollziehung  dieser  Ver- 
ordnung hat  die  Sanitütsdirection  behufs  Prüfung  der  Ein- 
wirkung von  Fabrikabgängen  etc.  auf  die  Beschaffenheit 
des  Wassers,  gestützt  auf  Expertengutachteu,  folgende  An- 
sätze als  zur  '/.eit  inaassgebend  erklärt:  Es  soll  — von 
der  Eintrittsstelle  aus  gemessen  — in  einer  Entfernuug 
von  50  tu  bei  messenden,  von  100  m bei  stehenden  Wassern, 
wo  und  wann  immer  die  Probe  genommen  werde,  in  einer 
Million  Gewichtstheilen  Wasser  nicht  mehr  enthalten 
sein  als: 

a)  soviel  gelöste  oder  suspendirte  organische  Substanz, 
dass  dieselbe  CO  Gewiehtstheilc  Caliuinpermanganat 
(übcrmnngnnsaures  Cali)  rcducirf, 

b)  ein  Gewichtstheil  Stickstoff  in  löslicher  organischer 
Verbindung, 

c)  zwei  Gewiehtstheilc  eines  der  Gesundheit  nachthei- 
ligen  Metnlles,  wie  Blei,  Kupier  u.  s.  w.  als  löslich« 
Verbindung, 

<•)  0,05  Gewichtsfheile  Arsen  (als  Element  berechnet)  in 
irgend  eiuer  Form, 

e)  ein  Gewichtstheil  sogenanntes  actives  Chlor  (heim 
Ansäuern  mit  Schwefelsäure  frei  werdend), 

f)  ein  Gewichtstheil  Schwefel  in  der  Form  von  Schwefel- 
wasserstoff oder  als  lösliches  oder  durch  Kohlensäure 
zersetzbares  Sulfit!, 

g)  soviel  freie  Säure,  dass  zu  deren  XeufralisiruDg  nicht 
mehr  als  10  000  cm*  Normalalcnli  nötbig  sind  (auf 
1 1 Wasser  10  cm*  Normalalcali), 

h)  soviel  Alcali,  als  durch  10  000  cm3  Normalsäure  neu- 
tralisirt  wird  (auf  1 1 Wasser  10  cm3  Normalsäure), 

j)  soviel  färbende  Substanz,  dass  das  Wasser  iii  einer 
Schicht  von  10  cm  Tiefe,  in  ein  wei&es  Gefäss  ge- 
bracht, bei  Tageslicht  eine  bestimmte  Farbe  nicht 
mehr  zeigt. 

Durch  neuere,  eingehende  Untersuchungen  hat.  sich 
erwiesen,  dass  einigen,  durch  Schmutzwasser  verunreinigten 
Flössen  die  Eigenschaft  der  sogenannten  Selbstreinigung 
zukommt,  welche  darin  besteht,  dass  der  im  Wasser  auf- 
gelöste Sauerstoff  au  die  Fäulnissproducto  abgegeben  wird 
und  dieselben  dadurch,  meistens  unter  Mitwirkung  von 
Microbcn,  in  unorganisch«  Stolle  verwandelt  werden 
(Oxydation.  Minernlisirung).  Eine  Selbstreinigung  durch 
Oxydntiousvorgünge  wird  namentlich  hervorgerufen  durch 
Ucbcrführung  des  Ammoniaks  in  salpetrige,  beziehungs- 
weise Salpetersäure,  und  befördert,  durch  grosse  Wasser- 
geschwindigkeiten und  Wassermengen,  sowie  den  Einbau 
von  l’eberläll wehren.  Bei  den  englischen  Flüssen  konnte 


ein  solcher  Proccss  nicht  nachgewieson  werden,  dagegen 
an  der  Elbe,  Oder,  Isar  etc.,  wo  die  mittlere  Wasser- 
geschwindigkeit  0,5 — 1 m beträgt.  Die  Verunreinigung  der 
Oder  unterhalt)  Breslau,  wo  das  sämmtliche  Cloakenwasser 
dein  Flusse  übergeben  wurde,  war  3,j  km  unterhalb  der 
Stadt  weiler  chemisch  noch  mikroskopisch  mehr  uachzu- 
weisen.  Auf  Grund  von  einlässlichen  bezüglichen  Unter- 
suchungen durch  Professor  Pettenkofer  werden  in  Zukunft 
auch  die  Abwässer  der  Stadt  München,  welche  zurSchwemm- 
cnoalisation  übergegnDgen  ist,  ungereinigt  der  Isar  über- 
geben. 

Die  meisten  der  schweizerischen  Städte,  in  welchen 
bis  jetzt  systematische  Canalisationsanlagen  zur  Ausführung 
kamen,  sind  in  der  Lage,  den  Canalinhalt  in  Flüsse  ein- 
leitcn  zu  können,  welche  auch  bei  niedrigem  Wasserstande 
eine  so  beträchtliche  Verdünnung  bewirken,  dass  dadurch 
den  unterhalb  gelegenen  Ortschaften  keinerlei  Schaden  er- 
wachsen kan:;.  In  dor  Stadt  Bern,  welche  wie  Basel  die 
Schwemmcanalisntion  eiugeführt  hat,  beträgt  beispielsweise 
das  Vcrhältniss  der  maximalen  Fäealmasse  zu  der  kleinsten 
Aarewnsseriueugc  pro  Secunde  etwa  1 : 1000  (0.ws : 43  cbm); 
noch  günstiger  ist  dieses  Verhältr.iss  in  Basel,  wo  die 
mittlere  Nicdcrvvassermcngc  des  .Rheins  zu  etwa  380  cbm 
Secunde  geschützt  werden  kann.  Auch  in  Genf,  Solothurn, 
Luzern  uud  Zürich  werden  die  städtischen  Abwässer  in 
die  betrclfcnden  Flüsse  eingeleitet,  obgleich  in  der  letzt- 
genannten Stadt  die  unterhalb  liegende  Gemeinde  Wipkingen 
seiner  Zeit  gegen  dieses  Vorgehen  inhibirt  bat. 

Am  Ungünstigsten  sind  in  hydrographischer  Beziehung 
die  Städte  St.  Gallen  und  Winterthur  situirt,  weil  beide 
an  Bächen,  der  Steinach  und  Eulach,  gelegen  sind,  deren 
Hochwasser  bezw.  nur  55  und  35  cbm  pro  Secunde  betragen. 
Die  NiederwassermeDge  sinkt  bei  der  Steinach  auf  einige 
cbm  und  beträgt  bei  der  Eulach  nach  Consumtions- 
messungen  des  letzten  Jahres  nur  etwa  300  Secundenliter. 
In  diesem  Fall  beträgt  das  Verhältniss  der  gewöhnlichen 
Schrautzwassermenge  zur  Wassermenge  des  Rccipienten  nur 
1 : 10,  während  nach  hygienischen  Erfahrungsgrundsützcn 
diese  Grenzzahl  etwa  1 : 100  betragen  sollte.  Wenn  sich 
der  Uebelstand  eines  klciuern  Wasserlaufcs  in  St.  Gallen 
noch  nicht  so  fühlbar  machte,  wie  in  Winterthur,  so  dürfte 
dies  darin  liegen,  dass  einerseits  die  Canalisationsarbeiten 
sicli  dort  einstweilen  auf  die  Anlage  eines  Sammelcanales 
in  der  Rosenbergstrasse  beschränken,  andererseits  sich  unter- 
halb der  Stadt  keine  bedeutenden  Ortschaften  befinden  und 
überdies  die  Steinach  bis  zum  Einfluss  in  den  Bodensec 
ein  beträchtliches  Gefälle  besitzt. 

Die  neue  Canulisationsanlage  der  Stadt  Winterthur, 
welche  1880  in  Angriff  genommen,  nach  einem  einheit- 
lichen Plane  durchgeführt  wird  erstreckt  sich  bis  jetzt 
auf  einige  Ausscnquurtiere.  Mit  weiterer  Ausbreitung 
werden  die  obengenannten  l'ebelstönde  der  Schmutz- 
wassereinleitung in  ein  oft  beinahe  trockenes  Bachbett 
für  die  unterhalb  gelegene  Ortschaft.  Wülflingen  zu  einer 
eigentlichen  Calumität.  Um  den  mehrjährigen  bezüg- 
lichen ReclHmationen,  welche  sich  auf  die  gesetzlichen 
Verordnungen  stützen,  gerecht  zu  werden,  musste  an 
eine  Reinigung  der  CaDalwässer  vor  der  Einleitung  in 
die  Eulach  gedacht  werden  und  gab  dies  die  Veran- 
lassung zu  der  vorliegenden  Studie.  Dabei  wurden 
von  der  neuesten  einschlägigen  Litteratur  nament- 
lich das  Specialwerk:  „Städtisches  Strassenwescn  und 
Städtereinigung  von  R.  Baumeister“  und  eine  einlässliche 
Monographie  von  Prof.  König  über  „die  Verunreinigung 
der  Gewässer  etc.“  beuutzt. 

Die  Mengt-  und  Beschaffenheit  der  städtischen  Canal- 
wässer  ändert  sich  fortwährend.  Die  Quantität  hängt  ah 
von  der  Intensität  der  atmosphärischen  Niederschläge, 
welche  den  grössten  Theil  der  durch  die  Canäle  ahzu- 
führenden  Flüssigkeit  bilden  und  das  Schmutzwasser  im 
Maximum  um  das  40— 00 fache  iibertreflen.  Bei  den  Be- 
rechnungen der  Canulprofile  fällt  das  letztere  deshalb  gar 
nicht  in  Berücksichtigung.  Die  Qualität  wird  bestimmt 
durch  den  Procentsatz  der  Fäcalstoft'e,  welche  in  die  Ca- 
näle gelangen,  das  sogenannte  Brauchwasser  und  die  Fa- 
brikseffluvien. Bei  der  Schwemmcanalisation  (tont  ä 1'egout) 
werden  alle  Excremente  in  verdünntem  Zustande  ahgefülirt; 
die  Gruben-  und  Tonneusysteme  behalten  entweder  sämmt- 
liche Hestnndtheile  zurück,  oder  leiten,  wie  beiClosctspiilun- 
gen,  die  flüssigeu  in  das  Canalnetz  (Grubenüherlaufe  und 
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Fosses  mobiles  adiviseurs).  Dos  Brauchwasser  wird  verunrei- 
nigt durch  die  Abfälle  der  Haushaltungen,  während  das  Ab- 
wasser von  Bädern,  Brunnen,  Dampfmaschinen  beinahe  rein 
ist.  Bei  starken  Regenfüllen,  wo  die  Schlnromsninmler  bald 
aogefüllt  werden,  können  auch  von  Dächern,  Höfen  und 
Strassen  Unreinigkeiten  in  die  Canäle  gelangen.  Indu- 
strielle Ahfallstone  entstammen  meistens  den  Schlacht- 
häusern, Färbereien,  Brauereien.  Gerbereien.  Papierfabriken 
u.  s.  w.  und  werden  nur  zu  gewissen  '/.eiten  eingeleitet.  Die 
Grade  dieser  Verunreinigungen  schwanken  stark  mit  der 
Lebensweise  und  den  industriellen  Verhältnissen,  auch  ist 
das  System  der  Strassenreinigung  von  einigem  Einfluss. 

Nach  den  chemischen  Analysen  enthalten  die  städti- 
schen Canalwässcr  supendirtc  ("schwebende,  nls  Flocken 
sichtbare)  und  gelöste  (unsichtbare)  Stolle  organischen 
(vegetabilischen)  und  unorganischen  (mineralischen)  Ur- 
sprunges. Für  die  schädlichen  Wirkungen  der  Schmutz- 
wässer kommt  vorwiegend  der  Gehalt  an  suspendirten,  stick- 
stoffhaltigen Schlamrostoffen  in  Betracht,  welche  wegen 
ihrer  Gahrungsfühigkcit  die  gefährlichen  Bestandteile 
bilden.  Dieselben  sind  auch  stets  mit  pathogenen  Bacterien 
durchsetzt,  welche  unter  Umständen  die  directen  Träger 
von  Infectionestoftcn  und  Urheber  von  ansteckenden  Krank- 
heiten werden  können.  Es  ist  deshalb  bei  der  Reinigung 
der  Canalwässer  in  erster  Linie  die  Beseitigung  der  suspen- 
dirten Beimengungen,  daneben  aber  auch  diejenigen  der 
gelösten  Fäulnissstotfc  anzustreben,  obgleich  das  letztere 
mit  den  gegenwärtigen  Källungsmittcln  nur  in  beschränktem 
Mnas.se  geschehen  kann.  Wegen  der  wechselnden  Be- 
schaffenheit in  den  verschiedenen  Tageszeiten  ist  die 
Reinigung  der  Abwässer  überhaupt  schwierig,  wenn  die 
Eigenschaften  der  Klnrhcit,  Geruchslosigkeit  und  Ver- 
minderung des  Bacteriengehultes  verlangt  werden  und  die 
Kosten  nieht  zu  gross  uuslallen  sollen. 


NtraKMeiibaliii  wegen. 

Ueber  amerikanische  Strassenbahnen. 

Vom  Oberingeniour  Hugo  Koestlor. 

IV. 

Was  die  merkwürdigerweise  noch  immer  angezweifelte 
Leistungsfähigkeit  der  olectrischcn  Bahnen  nnbelangt,  so  war 
die  clectrische  Hochbahn  auf  der  Ausstellung  in  Chicago 
von  besonderem  Interesse,  weil  sie  den  Beweis  geliefert  hat, 
dass  eine  electrischc  Bahn  vollkommen  geeignet  ist,  den 
Massenverkehr  zu  bewältigen  und  allen,  in  dieser  Richtung 
gestellten  Anforderungen  mit  Sicherheit  gerecht  zu  werden. 
Der  Unterbau  dieser  Buhn  war  imtiirlieh  mit  Rücksicht 
aul  den  Zweck  als  Provisorium  ausgeführt;  derselbe  be- 
steht aus  zwei  Holzsäulcn,  30  cm  im  Quadrat  stark,  welche 
sowohl  ain  oberen,  als  unteren  Ende  durch  kräftige  Hölzer 
verbunden  waren.  Der  obere  Kuppbaum  diente  als  Unter- 
lage für  vier  gewalzte  Träger,  welche  Querhölzer  tragen, 
auf  welchen  die  Fahrschienen  (30, 2 kg  per  laufendes  Meter) 
direct  mittels  Hnkeunügeln  befestigt  waren.  Die  zwei  Säulen 
sind  derart  ungeordnet,  dass  jede  unter  der  Achse  eines 
der  beiden  Gleise  steht  und  nur  in  den  Haltepunkten  ist 
in  Folge  der  für  die  Perrons  erforderlichen  Verbreiterung 
eine  Ausnahme  in  der  Art  gemacht,  dass  drei  Säulen  un- 
geordnet sind,  von  welchen  eine  in  der  Gleiseachsc,  die 
beiden  anderen  aber  unter  dem  Mittel  der  Perrons  situirt 
sind.  Die  Stromzuführung  erfolgt  in  Contuctschicnen, 
welche  4.')  cm  von  der  inneren  Schiene  entfernt,  auf  eigenen 
Holzunterlagen  isolirt  ungeordnet  sind,  im  Gelingen  aber 
dasselbe  Profil  haben,  wie  die  Fahrschienen.  Die  Neigungs- 
verhältnisse der  Balm  sind  ziemlich  günstige,  denn  die  Maxi- 
malsteigung beträgt ! ■’>%(„  dagegen  kommen  ziemlich  scharfe 
Bögen  vor,  und  zwar  wurde  mir  der  Krümmungshalbmesser 
des  schärfsten  derselben,  welcher  aber  ein  vollständiger 
Halbkreis  ist,  mit  30, Tt  m angegeben.  Die  lsingo  der 
ganzen,  durchwegs  zweigleisigen  Bahn,  welche  in  sich  selbst 
znrflckkehrt,  ist  5*  km.  Die  auf  dieser  Bahn  in  Verwen- 
dung gekommenen  offenen  Wagen  sind  vierachsig,  13  m 
luDg,  14  t schwer  und  buhen  einen  Fassungsraum  von 
«4  Personen;  normal  waren  vier  solche  Wagen  zu  einem 
Zuge  vereinigt,  ich  habe  aber  auch  ausnahmsweise  Züge 
mit  0 Wagen  gesehen  und  beobachtet,  dass  dieselben  sich 
ebenfalls  mit  der  normalen  Geschwindigkeit,  welche  unge- 


fähr 25  km  per  Stunde  betragen  Imbou  dürfte, -.fortbewegt 
haben.  Solcher  Züge  waren  im  Ganzen  1»  in  Betrieb;  jeder 
Zug  bestand  aus  einem  Motorwagen  und  drei  bis  fünf 
Beiwagen.  Die  Motoren,  vier  an  der  Zahl,  wirkten  direct 
auf  ilie  Achsen  und  hatten  eine  Leistungsfähigkeit  von  je 
125  HP,  sodass  die  Gesummtleistungsfähigkeit  des  Motor- 
wagens sich  auf  500  HP  stellte.  Die  Stromzuführung  von 
den  LeituDgschienen  zu  den  Motoren  erfolgte  durch  zwei 
Bürsten,  welche  in  Sdileifschuhen  steckten  und  durch  die- 
selben auf  die  Schienen  gedrückt  wurden.  Diese  Art  der 
Stromführung  erwies  sich  als  eine  ganz  brauchbare  und  ist 
für  solche  clectrische  Bahnen  mit  eigenem  Planum  jeden- 
falls eine  einfache  und  sichere.  Zur  Sicherung  des  Be- 
triebes ist  das  Bloeksignal  von  der  Rowell-Potter  Safcty 
Stop  Company  aogewendet,  u.  zw.  mit  den  gewöhnlichen 
optischen  Armsignalen,  welche  sich  automatisch  stellen; 
ilie  Einrichtung  wirkte  aber  auch  derart,  dass,  im  Falle 
der  Wagenführer  ein  Haltsignal  überführt,  ebenfalls 
selbstthiitig  die  Luftbremsen,  mit  denen  die  Wagen  ver- 
sehen sind,  augezogen  werden.  Diese  Einrichtung  soll 
während  der  ganzen  Ausstellungszeit  tadellos  tunctionirt 
haben  und  gestattete  mit  dem  Zugsintervall  auf  das  Mini- 
mum von  zwei  Minuten  herunterzugehen,  welches  that- 
sächlich  an  jenen  Tagen,  wo  ilie  Besucherzahl  cino  grössere 
war,  zur  Anwendung  gelaugt  ist. 

Die  maschinelle  Ausrüstung  der  Kraftstation  war  an- 
erkannt eine  vorzügliche,  u.  zw.  waren  drei  Dumpf- 
maschinen vorhanden,  unter  Anderem  eine  2000  HP  Cor- 
liss-Vcrbundmnschine  von  der  E.  P.  Allis  Comp,  in  Mill- 
waukee,  welche  mit  der  grössten  Dynamomaschine  der 
Ausstellung  direct  gekuppelt  war.  Der  Generator  dieser 
Gleiohstrommusehiuc  ist  zwöltpolig  und  nach  dem  \ erbund- 
svstem  gewickelt;  das  magnetische  Feld  hat  einen  Durch- 
messer von  4,5  in,  eine  Breite  von  0<1(  m und  ein  Gewicht 
von  über  40  t.  Der  Durclgnesser  der  Armatur  beträgt 
3,,  m,  die  Breite  0,.>j  m und  das  Gewicht  35  t.  Die 
Welle,  auf  welcher  sie  befestigt  ist,  hat  0.02  m Durch- 
messer und  wiegt  55  t.  Der  Stromsammler  hat  einen 
Durchmesser  von  2.T  m und  soll  der  Nutzeffect  dieses 
colossalen  Motors  00%  betragen.  Die  Zahl  der  Um- 
drehungen dieser  Dynamomaschine  ist  verhültnissmüssig 
gering  und  wurde  mir  mit  75  ungegeben,  wobei  eine 
Spannung  von  tiOO  Volts  erzielt  worden  sein  soll 

Die  Leistungsfähigkeit  dieser  Balm  war  eine  sehr  be- 
deutende; rechnet  man  einen  Zug  mit  vier  Wogen,  so  er- 
giebt  sich  eine  stündliche  Leistungsfähigkeit  von  über 
5000  Personen,  bei  Zügen  mit  sechs  Wagen  aber  von 
T5<>0  Personen  in  jeder  Richtung,  — Ziffern,  die  wohl  be- 
weisen, dass  der  clectrische  Betrieb  für  den  Massenverkehr 
vorzüglich  geeignet  ist,  wenn  die  Einrichtungen  für  den- 
selben in  snchgcinässer  und  zweckdienlicher  \V  eise  erfolgen. 

Versuche,  die  nach  Schluss  der  Ausstellung  vorgeuom- 
men  wurden,  lieferten  «Ins  Ergehn  iss,  dass  es  sogar  mög- 
lich war,  mit  einem  Motorwagen  S Beiwagen  zu  ziehen, 
also  mit  einem  Zuge  75t»  Personen  mit  der  normalen  Ge- 
schwindigkeit zu  befördern,  was  bei  Anwendung  der- 
selben Intervalle  eine  stündliche  Leistungsfähigkeit  von 
22  C«0  Personen  pro  Stunde  in  jeder  Richtung  eigeben 
würde. 

Damit  dürfte  wohl  endgiltig  das  Vorurtheil  entkräftet 
sein,  welches  noch  häufig  und,  wie  dieses  Beispiel  zeigt, 
ganz  unberechtigt  gegen  die  electrischon  Bahnen  besteht; 
es  ist  überhaupt  merkwürdig,  wie  man  sich  in  gewissen 
Städten  Euronns  förmlich  zur  Wehr  setzt,  wenn  eine 
electrischc  Bahn  geschaffen  werden  soll,  deren  Vortheile 
in  Amerika  jedem  Schuljungen  so  geläufig  sind,  dass  er 
einen  Zweifel  gar  nicht  begreifen  würde.  — 

Ich  will  nun  das  Gebiet  der  Strassenbahnen  im  eigent- 
lichen Sinne  des  Wortes  .verlassen  und  mich  den  Stadt- 
bahnen zuwenden,  welche  wohl  als  die  hervorragendsten 
Vertreter  der  in  unserer  Tabelle  angeführten  Dumpfbahnen 
bezeichnet  werden  müssen.  Von  den  übrigen  Strassen- 
baliucn  mit  Dampfbetrieb  ist  höchstens  nur  der  Umstand 
zn  erwähnen,  dass  icli  solche  nirgends  im  Innern  der 
Städte,  sondern  immer  nur  an  der  üussorsten  Peripherie 
vorgefunden  habe,  von  wo  aus  dieselben  nach  benachbar- 
ten Orten  oder  Vergnfigungsloenlcn  und  Sommerfrischen 
führen.  Sie  stellen  sich  also  eigentlich  uls  unsere  Locnl- 
haliucn  dar  und  wird  auch  der  Betrieb  derselben  in 
ähnlicher  Weise  geführt;  der  einzige  Unterschied  besteht 
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in  der  Fahrgeschwindigkeit,  welche  eine  bedeutend  grössere 
ist  und  nach  meinen  Beobachtungen  bei  einzelnen  solcher 
Dampfstrossenbahnen,  welche  allerdings  nur  theilweiso  auf 
Strassengrund,  sonst  aber  auf  eigenem  l’lanura  liegen,  wie 
dies  z.  B.  bei  der  Dampftrambuhn  von  Milwaukee  nach 
W hitolisii  der  Full  ist,  zwischen  -1»  und  50  km  pro  Stunde 
beträgt.  — 

Hochbahnen  giebt  es,  so  weit  mir  bekannt  ist,  in  New- 
York,  Brooklyn,  Chicago,  St.  Louis,  Cansas  City  und  Sioux 
City;  die  eretere  wurde  erst,  kürzlich  in  dieser  Zeitschrift') 
nach  einem  Berichte  meines  Collegen  Bank  behandelt,  und 
ich  will  daher  auf  die  Hochbahn  in  Chicago  näher  eingehen, 
welche  auch  typisch  für  die  Bahnen  der  übrigen  ge- 
nannten Städte  ist. 


Die  Gas-Bahn. 

Von  Baron  Gostkowski,  k.  k.  Professor  in  Lemberg. 
V. 


Vlll.  Jährlicher  Gasverbrauch  der  für  Lemberg 
projectirten  Bahn. 

Im  Nachstehenden  soll  der  Gasverbrauch  ermittelt 
werden,  welcher  jährlich  stntttinden  würde,  wenn  die  für 
Lemberg  projectirte  Bahn,  statt  clectrisch,  mit  Gas  betrieben 
werden  sollte. 

Der  Gasverbrauch  einer  Goshuhn  setzt  sich  aus  drei 
Posten  zusammen : 

Fs  wird  nämlich  Gas  verbraucht  während  der  Fahrt 
des  Wagons,  dann  während  seines  Aufenthaltes  und  end- 
lich braucht  man  Gas  zum  Betriebe  der  Contpressions- 
puiupen.  Es  soll  angenommen  werden,  dass  die  Lemberger 
Gashuhn  aul  allen  ihren  Linien  denselben  Verkehr  unter- 
halten wird,  wie  dies  die  Pferdebahn  auf  ihren  Linien 
thut.  d.  h.  es  soll  die  Jahresleistung  pro  1 km  Bahn 
!)4  000  Wagenkm  betragen.  Da  die  projectirte  Bahn  eine 
Länge  von  8, *95  km  hat,  so  wird  angenommen,  dass  sie 
jährlich 

X 94  000  = 836  000 

Wagenkm  zu  leisten  habe. 

Da,  wie  wir  in  der  Abtheiiuug  V nachgewiesen  haben, 
der  Gasverbrauch  dieser  Bahn  510  Liter  pro  Wagenkm 
beträgt,  so  beläuft  sich  der  zur  Bewegung  der  Wagen 
erforderliche  Gasverbrauch  auf 

510  X 856  000  , 

lööö = 426360  cbm 


pro  Jahr, 

Nunmehr  soll  der  Gasverbrauch  berechnet  werden, 
welcher  während  des  Stillstandes  des  Wagens  erwächst. 

Der  Gasmotor  verbleibt  in  Bewegung,  wenn  auch  der 
Wagen  still  steht.  Würde  der  leer  umlaufende  Motor  pro 
Stunde  soviel  Gas  consumiren,  als  der  belastete,  so  würde 
der  jährliche  Gasverbrauch  7t  des  eben  ausgerechneten 
Quantums  betragen,  sich  also  aut  74  X 426  560=  100  400 cbm 
pro  Jahr  belaufen,  weil,  wie  bereits  erwähnt,  die  Auf- 
enthalte 74  Oer  Gesummtfahrduuer  ausmachen. 

Der  leer  umlaufende  Motor  consumirt  jedoch  pro 
Stunde  weniger  Gas,  als  der  belastete,  es  handelt  sich  also 
darum,  zu  berechnen,  wieviel  Gas  ein  leer  umlaufender 
Motor  pro  Stunde  consumirt.  In  dieser  Richtung  ist  die 
nachstehende,  von  Brauer  herrührende  Zusammenstellung 
belehrend: 


Pferdestärke 

dos 

Gasmotors 

Gasverbrauch, 
wenn  der  Motor 
belastet  ist  ; leer  geht 

Jäter  pro  Stunde 

0/ 

.0 

2 

2370 

6G0 

28 

8 

3320 

912 

28 

4 

3 800 

840 

22 

8 

8 300 

1750 

21 

12 

10  600 

2280 

22 

1« 

I5  25U 

3«yo 

24 

25 

22  OOO 

4980 

22 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  zu  entnehmen,  dass 
der  leer  laufende  Motor  24%  jenes  Quantums  an  Gas  pro 
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Stunde  consumirt,  welches  er  verbrauchen  würde,  wenn  er 
voll  belastet  gewesen  wäre. 

Für  die  Folge  syll  angenommen  werden,  dass  der 
Gasverbrauch  eines  leer  umlaufenden  Motors,  d.  h.  dass 
der  Gasverbrauch  für  eine  Stunde  Stillstand  des  Wägens. 
25%  des  Gasverbrauches  während  einer  Stunde  Fahrt  aus- 
macht. 

Der  Gasverbrauch  während  des  Stillstandes  der  \\  ugen 
beträgt  sonach: 

O,?»  X 106  400  = 26  600  cbm 

pro  Jahr. 

Nunmehr  erübrigt  es  noch,  den  Aufwand  an  Gas  zu 
berechnen,  welcher  zum  Betriebe  der  Compressionspumpen 
pro  Jahr  erforderlich  ist.  Soll  dieser  Gasverbrauch  be- 
rechnet werden,  st>  muss  vor  Allem  die  Grösse  der  mecha- 
nischen Arbeit  bekannt  sein,  welche  geleistet  werden  muss, 
um  1 cbiu  Gas  von  einer  auf  eine  bestimmte  Zahl  von 
Atmosphären  zu  verdichten. 

Die  Thermodynamik  lehrt,  in  welcher  Weise  die  Com- 
pressionsurbeit  berechnet  werden  könne,  sie  lehrt  nämlich, 
dass  zur  Zusammendrückuug  von  1 chm  Gas  uut  n Atmo- 
sphären eine  Arbeit  A von: 


A 


(rä) 


(t) 

n — 1 


11.  T. 


Mctcrkg  erforderlich  ist,  sobald  /.  das  Verhältniss  zwischen 
der  specifisehen  Wärme  des  Leuchtgases  bei  constantem 
Drucke  zu  dessen  specifischer  Wärme  bei  constantem 
Volumen,  R die  bekannte  Constante,  welche  für  Gase  67 
beträgt,  und  T die  absolute  Temperatur  bezeichnet,  bei 
welcher  die  Arbeit  der  Coropressiou  beginnt. 

Soll  das  Gas  auf  6 Atmosphären  zusnrumengedriiekt 
werden,  so  ist  zu  setzen: 

n «=  6,  — 1,3,  R = 67,  T = 500, 

und  man  erhält  aus  der  obigen  Formel: 

A = 57  680, 

was  besagt,  dass  zur  Zusammendrückung  von  1 kg  Leucht- 
gas von  einer  aut  6 Atmosphären  es  einer  Arbeit  von 
57  680  Meterkg  bedürfe.  Die  Compression  vom  1 . cbm 
Gas  erheischt  daher  eine  Arbeit  von: 

0 . 48  X 57  680  = 27  686 
Meterkg,  also  eine  Arbeit,  vou 
27  686 

60  X 60  X <5  ~ 'l0 
Pferdekraftstunde. 

Um  also  1 cbin  Lemberger  Gas  aut  sechs  Atmosphären 
zu  verdichten,  bedarf  es  der  Arbeit  eines  Pferdes  6 Minuten 
lang.  Dieses  Ergebuiss  der  Rechnung  wird  durch  die 
Erfahrung  bestätigt. 

Die  österreichische  Staatshahn  besitzt  nämlich  in  Wien 
und  Linz  Fettgus-Anstalten.  in  welchen  Gas  für  Zwecke 
der  Wagenbelouchtung  comprimirt  wird  Die  Erfahrung 
dieser  seit  1 1 Jahren  bestehenden  Anstalten  lehrt,  dass  zur 
Compression  von  l cbm  Fettgas  auf  8 Atmosphären  es 
durchschnittlich  einer  Arbeit  von  30  000  Meterkg  bedarf. 

Du  man  weise,  dass  zur  Compression  von  1 cbm  Gas 
auf  6 Atmosphären  I/io  Pferdekr&ftstundc  erforderlich  ist, 
so  unterliegt  es  keiner  Schwierigkeit,  mehr,  die  Arbeit  zu 
berechnen,  die  zur  Compression  jener  Menge  Gas  er- 
forderlich ist,  welche  der  Betrieb  der  Gasbahn  jährlich 
erfordert. 

Der  Betrieb  der  Lemberger'  Bahn  erheischt  nämlich 
für  Zwecke  der 

Führung  der  Wagen 426  360 

Lcerarbeit  während  des  Stillstandes  26  600 

Zusammen  452  960 

chm  Gas  jährlich.  Zur  Zusammendrückung  dieser  Menge 
Gas  auf  6 Atmosphären  bedarf  es  sonach  einer  Arbeit  von 

— X 452  960  = 45  296 

Stundenpferdekräfte  pro  Jahr. 

Der  Gasmotor,  welcher  dieCompressionspumpc  betreibt, 
consumirt,  weil  er  stets  voll  belastet  werden  kann,  höch- 
stens 700  Liter  Gas  pro  Pl'erdekrat'tstunde.  Der  Gasver- 
brauch für  Zwecke  der  Compression  beträgt  sonach 
700  X 45  29ii 

— töoo — “ :il  707  cbm 

pro  Jahr. 
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Der  Gesammtverbrniich  an  Gas  beträgt  sonach  für  die 
Lenjberger  Hahn 

für  Zwecke  tief  Bewegung  von  Wagen  . 426  360 
„ „ des  Leergiinges  der  Motoren  . 26  600 

„ „ ('ompression  lies  Gases  . . Hl  707 

Zusammen  484  667 
oder  rund  48.'»  000  cbm  Gas  jährlich. 


IX.  Die  Zugkraftkosten  einer  Gasbahn. 

Die  Kosten  der  reinen  Zugkraft  einer  Gasbahn  setzen 
sich  aus  drei  Posten  zusammen,  und  zwar  aus  den  Kosten: 

1.  des  Ankaufes  von  Gas, 

2.  der  Compression  desselben, 

H.  der  Amortisation  und  Verzinsung  des  Anlage- 
capitales  der  Compressiousstationen  inclusive  der 
Einlage  für  den  Erneueruogsfouds. 
ad  1. 

Die  Stadt  Lemberg  wird  in  einigen  .fahren  Eigcnthü- 
merin  der  Gasanstalt  werden,  wird  daher  in  tlie  Lage 
kommen,  der  Gasbnhn  Hetriebsgas  zu  den  Selbstkosten 
liefern  zu  können,  falls  sie  diese  Huhn  auf  eigene  Kosten 
erbauen  und  betreiben  wird. 

Wenn  man  hoch  geht,  so  werden  die  Selbstkosten 
auf  7 Pfg.  pro  cbm  Gas  zu  stehen  kommen.  Da  aber 
Gesammtverurauch  an  Gas  sich  auf  485  000  cbm  pro  .fahr 
beläuft,  so  betragen  tlie  jährlichen  Gaskosten 
485000  X7 

ioo' 


' — 3H  950  Mk. 


ad  2. 

Der  Gasmotor,  welcher  zum  Betriebe  der  Oompressions- 
pampe  dient,  consumirt  pro  Pferdekraft  und  Stunde  700  Liter 
Gas.  Das  Betriebsgas  der  Compressstntion  kostet  sonach 
'(K>  X 7 _ 

1000  4,9 
pro  Pferdekraftstundo. 

Veranschlagt  man  die  Kosten  der  Schmierung,  Be- 
leuchtung untl  Bedienung  der  Compressstntion  auf  H,,  Pfg. 
pro  .lalir  Pferdekraftstunde,  so  belaufen  sich  die  Com- 
pressionskosten  tler  Gasbahn  auf 

4,3  * H„  «=  8 Pfg. 
pro  Pferdekraftstunde. 


Breslauer  Strassen-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Dem  Geschäftsbericht  pro  1K9H  entnehmen  wir  folgende 
Angaben : 

Das  Jahr  1893  brachte  uns  eine  Gesammt-Betriebs- 
Einnahme  von  l 063  760>40  Nlk.,  gegen  1892  ein  Mehr  von 
•’>1  017,3,  Mk. ; da  indessen  diesem  Einnahme-Zuwachs  be- 
deutende Mehrausgaben,  welche  weiter  unten  zur  Erörterung 
gelangen,  gegenüberstehen,  so  sintl  wir  nicht  in  der  Lago, 
die  Vertheilupg  einer  höheren  Dividende,  als  7%.  wie  im 
Vorjulire.  in  Vorschlag  bringen  zu  können. 

Die  Haulänge  unserer  Halm  hat  wiederum  eine  be- 
trächtliche Vermehrung  erfahren,  und  zwar  um  4080, -c  in, 
während  die  Betriebslituge  unverändert  gehlieben  ist. 

Während  des  Jahres  1893  standen  durchschnittlich 
•!69  Personen  — gegen  357  in  1892  — im  Dienste  unserer 
Gesellschaft 

Pferde.  Am  1.  Januar  1893  war  Bestand 

an  Pferden 345 

hierzu  wurden  neu  angekauft  . . 72 

TTT" 

dagegen  gingen  ul»  durch  Verkauf  49 

durch  Tod 15  64 

sodass  am  31.  December  1893  in  unserm  Besitz  353  Pferde 
' Verblieben. 

Die  Pferde  leisteten  durchschnittlich  täglich  ausser 
den  nnthwendigen  Arbeitsfuhren  etc. 

22.*  km  pro  Einspänner, 

22.,  „ „ Zweispänner. 

Es  sind  insgesummt: 

1 24  024  Dienst-Tage 
4 473  Krnnken-Tage 

6 357  Schonungs-Tage,  d.  s.  134  854  Pferdetage 
zn  verzeichnen  oder  in  Proecnten  ausgedrückt: 


Dienst-Tage 

Krankcn-Tagc 

Schonungs-Tage  etc.  , . . 
Im  Laufe  des  Jahres  wurden 
braucht: 


1893  1892 

»1  *;%  92,««,% 

•*>81  % 2,j3% 

4,«%  4,73% 

verfüttert,  bezw,  ver- 


Hafer 
Heu 
Stroh 
Mais 
Bohnen 
Diverse  Fouragc,  (Kleie, 
Mohrrüben,  Grünfutter  etc.) 

a 


pro  1693 

964  598,3  kg  für 
543  698  * „ 

549  488  . „ 

163  551  „ „ 

34  088  „ „ 


142  284*,  Mk. 
37  276*;,  „ 
25  699 


riH 


20  481,,- 
,4  988,,, 

1 532*. 


Hafer 

Heu 

Stroh 


summa 
pro  1892 

1 138  068  kg  für 
535  571  „ „ 

545  868  „ „ 


Diverse  Fourage,  (Kleie, 
Mohrrüben,  Grünfutter  etc.) 


232  2C2.SI  Mk. 

168  872,**  Mk- 
24  496, „ , 
23  640.7*  « 

1 486, ,3  * 


Summa 

218  496.,, 

Mk. 

Mir 

zahlten 

durchschnittlich: 

1893 

1892 

pro 

50  kg  Hafer 

7>»;r,  Mk. 

7,41»  Mk 

* 

50  „ Heu 

3-4?*  » 

* 

tür  1 

Sch.  = 

<HH)  „ Stroh 

23,03  n 

25**.-,  r 

pro 

50  „ Mais 

3>2(il  - 

n 

50  „ Bohnen 

Mir*  « 

1893 

1892 

für  Körner  demnach  durchschnittlich  pro  50  kg  7,2l7  Mk. 
und  die  Kosten  einer  Tagesration  stellen  sich  hiernach  auf: 
für  Einspänner  9 kg  Körner  l*,»  Mk.  1)3S5  Mk. 

,4,”  **eU  » G,l83  „ 

4 kg  Stroh  (mel.  Streumaterial)  0,|W  „ O,,;-,  „ 

L-«o  Mk.  1„;9|  Mk. 

1893  18512 

für  Zweispänner  7 kg  Körner  l,oto  Mk.  1**,  Mk. 

4 „ Heu  0,27,  „ 0,1S3  „ 

I „ Stroh  0,787  ,,  0-173  „ 

1,,ji  Mk.  1,$»,  Mk. 

Der  quantitativ  geringe  Ausfall  der  1893er  Ilafer- 
ernte,  welcher  einen  dauernd  hohen  Preisstand  bedingte, 
vemnlasste  uns,  zumal  die  Qualität  manches  zu  wünschen 
übrig  liess,  im  August  zunächst  versuchsweise  mit  theil- 
weiser  Maisfütterung  zu  beginnen. 

In  allmälicher  Steigerung  sind  wir  jetzt  «labin  ge- 
langt, dass  wir  die  Hälfte  der  Körner-Kation  in  Mais  ver- 
abreichen und  ausserdem  */«  Ju  Bohnen  geben,  sodass  nur 
noch  % der  Ration  in  Hafer  verfüttert  wird. 

M ir  haben  hierdurch,  wie  vorstehende  Berechnung 
zeigt,  gegen  dus  Vorjahr  eine  Ersparnis»  in  «len  Kosten  der 
Körner-Ration  erzielt:  die  höheren  Aufwendungen  für  das 
Rauhfutter,  namentlich  für  Heu,  welche  ebenfalls  durch 
die  in  gauz  Deutschland  ausscrgewöholich  kleine  Ernte, 
hervorgerufen  wurden,  Hessen  sich  leider  nicht  vermeiden. 
Die  theuren  Heupreise  werden  namentlich  im  Jahre  1894 
noch  zur  Geltung  kommen,  da  wir  bis  zum  October  das 
lleu  1893er  Ernte  zu  verfüttern  haben  werden,  wir  hotten 
jedoch,  dass  die  hierdurch  entstehenden  Mehrausgaben 
durch  Ersparnisse  beim  Körnerfutter  nahezu  ausgeglichen 
werden. 

W ugen.  l'nser  Wagenpnrk  hat  im  Berichtsjahr  einen 
Zuwachs  von  4 geschlossenen  und  10  oilenen  Kinspiinner- 
wagen  erfahren,  welche  von  der  Breslauer  Actien-Ge- 
sellschatt  für  Eisenbahn- Wagenbau  geliefert  wurden;  im 
laufenden  Jahre  werden  weitere  20  offene  Wagen,  deren 
Bau  nahezu  vollendet  ist,  zur  Einstellung  gelungen,  ein 
Tlieil  derselben  ist  für  «lie  Gürtelbahn  bestimmt. 

Die  Tagesleistung  beträgt  7079  km  oder  944  deutsche 
Meilen,  das  sind  täglich  384  km,  bezw.  51  deutsch«»  Midien 
mehr,  als  1892. 


Personeu-Bcfürderung.  Im  Ganzen  wurden  (exclu- 
sive Abonnenten  und  Inhaber  von  Freifahrtskarten)  zahlende 
Personen  befördert : 

1893  1892 

9 009981  «395  404 

also  614  577  Personen  mehr  nls  1 «92,  und  vereinnahmt 
wurden  hierfür: 
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682  306,40  Mk.  624  264^  Mk. 
also  36  041^,  Mk.  mehr,  als  1862. 

Für  Abonnements-Karten  wurden  2853, -5  Mk.  mehr 
gelöst,  als  1862,  nämlich: 

pro  1863  1892 

80  334,-0  Mk.  77  480,--,  Mk. 

und  für  Reclnme-Anzeigen  und  Extra  wagen : 121,«  Mk. 
mehr,  nämlich: 

pro  1893  1862 

11 16, so  Mk.  637*5  Mk. 

Nach  Hinxurechnung  <liescr  Beiträge  zu  obiger,  aus 
Einzelfahrten  erzielten  Summe  ergiebt  sich  eine  Gesammt- 
Betriebseinnahme  von  1063760, 40  Mk.,  das  sind  61017, Mk. 
mehr,  als  1862. 

Iler  Pfingstmontag  (22.  Mai)  brachte,  wie  im  Vorjahre, 
die  grösste  Tageseinnahme  mit  C576„yi  Mk  , der  20.  -Januar 
die  kleinste  mit  1632, ,5  Mk.;  die  Anzahl  der  an  diesen 
Tagen  beförderten  Personen  belief  sich  auf  54  776,  bezw. 

15  362. 

Die  Einnahme  pro  Wagenkm  beziffert  sich  im  Durch- 
schnitt pro  1863  auf  0,3W  Mk  und  pro  1802  auf  Mk. 

Wir  nehmen  schliesslich  Bezug  auf  die  Anlagen,  das 
Gewinn-  und  Verlust-Conto  und  die  Bilanz  und  erlauben 
uns  über  dieselben  Nachstehendes  zu  bemerken: 

An  Gehalten,  Löhnen  etc.  sind  6220, ^ Mk.  mehr  ver- 
ausgabt, als  1862;  wie  in  früheren  Jahreu  eine  Folge,  des 
vermehrten  Personalbestandes  und  des  ullmülichen  Auf- 
rückens unserer  älteren  Beamten  in  höhere  Gelmltsclassen. 
Die  Aufwendung*»  fiir  Fourage  sind  bereits  besprochen. 

I iinsichtlicii  der  Abschreibungen  bemerken  wir,  dass 
auf  Bahnkörper  und  Immobilien  wiederum  30  000  Mk. 
zurückgestellt  sind,  und  dass  wir  unsere  Pferde  — .etats- 
miissig  372  Stück  — nachdem  für  die  fehlenden  16  Stück 

16  000  Mk.  von  der  Rücklage  abgerechnet  sind,  mit  dem 
Durchschnittspreise  von  550  Mk.  per  Stück  nnsetzten.  Auf 
die  Wagen  sind  250  Mk.  per  Zweispänner,  50  Mk.  per  80 
alte  Einspänner  (70  geschlossene,  10  offene)  abgeschrieben, 
sodnss  erster«'  noch  mit  3400  Mk.,  letztere  mit  1000  Mk  , 
bezw.  «00  Mk.  zu  Buche  stehen:  für  die  im  Berichtsjahr 
neu  besclmfften  10  offenen  und  4 geschlossenen  Einspänner- 
Wageu  rechneten  wir  eine  Abschreibung  von  5%  des 
Anschaffungspreises  und  die  übrigen  Fuhrwerke  ~ fünf 
Salzlowrvs,  6 Arbcits-  und  4 Einfahrwagen  — sind  noch 
mit  zusammen  2500  Mk.  bewerthet.  Die  Dienstkleidungen 
und  Utensilien  sind  ganz,  auf  Iuventarstücke  sind  5 °j9  ab- 
geschrieben. 

(Die  Bilanz  veröffentlichen  wir  im  Annoneentlieil 
unserer  heutigen  Nummer.) 


Heeumlär-  mul  TertiärlmlinweMen. 

Locomotive 

mit  gekuppelten  lenkbaren  Achsen  und  Ausgleichung 
der  Radbelastungen  an  den  F.ndachsen 
(Patent  Klien-Lindner). 

(Hierzu  3 Figuren.) 

1.  Anforderungen  an  Locomotiven  für  Strecken 
mit  starken  Steigungen  und  scharfen  Curven. 

Bei  Neben-  und  Local-Eisenliuhnen,  insonderheit 
Schmalspurbahnen  mit  starken  Steigungen,  scharfen  Curven 
und  einem  zumeist  leichten  Ober-  und  Unterbau,  genügen 
der  beschränkten  Radbelastung  halber  Locomotiven  mit  zwei 
gekuppelten  festgelagerten  Achsen  nicht  den  hinsichtlich 
der  Zugkraft,  sowie  Schonung  des  Gleises  und  der  Rad- 
reifen zu  stellenden  Ansprüchen.  Wenn  in  vielen  Fällen 
Locomotiven  mit  drei  gekuppelten  festgolagcrten  Achsen 
die  erforderliche  Zugkraft  ergeben,  so  ist  (loch  bei  ihnen 
die  Abnutzung  von  Schienen  und  Radreifen,  sowie  der  Eigen- 
widerstand gross,  uueh  zeigen  sie  bei  scharfen  Curven, 
neuen,  rauhen  oder  au  der  Spurflunke  schräg  abgenutzten 
Schienen  und  frischgedrehten  Reifen  die  Neigung  zum 
Entgleisen. 

Das  Bediirfiiiss  nach  )<ocomotiven  von  grosser  Zug- 
kraft und  grosser  Anschmiegungsfähigkeit  an  das  Gleis  hat 
zur  Construction  von  Locomotiven  mit  drehbaren  Motoren- 
gestellen oder  einem  solchen  Motorgestell  unter  Ausnutzung 
des  vollen  Gewichts  der  Locomotive  für  die  Zugkraft  und 


der  Locomotiven  mit  Laufachsc  und  drehbaren  oder  ver- 
schiebbaren Kuppelachsen  geführt,  hei  denen  nur  etwa 
80°/0  des  l/ocomotivgewichts  für  die  Zugkraft  ausnutzbar 
ist  Ueberdies  hat  es  die  Anwendung  des  Verbundsystems 
ermöglicht,  mit  einem  um  20--25  % kleineren  Kessel  aus- 
zukommen und  ist  es  hierdurch  bei  der  Locomotive  mit 
Motorengestellen  nahezu  gelungen,  die  Adhiisionsgrenze 
zu  erreichen. 

Während  die  Locomotiven  mit  zwei  drehbaren  Motorcu- 
gestollcn  und  die  Locomotiven  mit  lenkbaren  Endachsen 
in  beiden  Fahrtrichtungen  sich  nahezu  zwanglos  den 
Curven  anschmiegen,  geschieht  dies  bei  den  Locomotiven 
mit.  nur  einem  drehbaren  Motorengcstell,  sowie  denjenigen 
mit  nur  einer  lenkbaren  I-autächsc  nur  in  der  Fahrt- 
richtung, bei  welcher  das  drehbare  Motorengcstell,  bezw. 
die  lenkbare  Laufachse,  voranlüuft.  Bei  der  anderen 
Fahrtrichtung  wird  zwar  die  voranlaufende  festgclagcrtc 
Achse  durch  das  nachlaufende  drehbare  Motorengestell, 
bezw.  durch  die  als  Endnchse  laufende  Lenkachse  in  die 
möglichst  günstige  Lage  zum  Gleise  gebracht,  sie  vermag 
sicii  aber  nicht  radial  einzustellen,  ergiebt  einen  ent- 
sprechenden Widerstand  und  damit  auch  die  unvermeid- 
liche Abnutzung  von  Schiene  und  Radreifen,  sodnss  diese 
Maschinen  zweckmässig  nur  mit  dem  drehbaren  Motoren- 
gestell, bezw.  der  Laufachse,  voranlaufen  und  am  Ende  der 
Fahrt  gedreht  werden. 

Locomotiven  mit  Motorengestellen  erfordern  infolge 
der  vorhandenen  beiden  zweicvlindrigen  Maschinen  mit 
allem  Zubehör  au  Steuerung  u.  s.  w.,  der  erforderlichen 
Gelenke  und  Stopfbüchsen  in  den  Dampfleitungen  noth- 
wendigerwei.se  öftere  Reparaturen  und  im  Betriebe  eine 
grössere  Oeliuenge  und  einen  grösseren  Zeitaufwand  für 
die  Bereitstellung  zum  Dienste  vor  Antritt  der  Fahrt,  als 
zweicvlindrige  Locomotiven,  die  nur  eine  Steuerung  und 
keine  gelenkigen  Rohrleitungen  aufweisen,  sodass  sie  sich 
nicht  nur  in  den  l’nterhaltungs-  und  Betriebskosten  höher 
stellen,  sondern  auch  den  Betrieb  erschweren,  öfter  zu 
Betriebsstörungen  Anlass  gehen  und  einen  höheren  Be- 
stund an  Reservelocomotiven  erfordern. 

2.  Beschreibung  der  Locomotive  mit  durchaus  ge- 
kuppelten, lenkbaren  Achsen  und  Ausgleichung 
der  Radbelastung  der  Kndachsen.  (Fig.  1 und  3.) 

Bei  diesen  Locomotiven  sind  silmmtliche  Achsen  in 
gewöhnlicher  Weise  durch  feste  Stangen  gekuppelt  und 
in  dem  Federsniel  folgenden,  ausserhalb  der  Rüder  angn- 
ordneten  Achsbuchsen  gelagert.  Die  beiden,  in  gewöhn- 
licher Weise  nngeordneten  (’yliuder,  wie  auch  die  (zweck- 
mässig nach  Heusinifer  ungeordnete)  Steuerung  liegeu 
aussen.  Kessel,  Steuerung,  Federanordnung  u.  s.  w.  sind 
dieselben,  wie  bei  jeder  gewöhnlichen  Locomotive.  In  be- 
sonderen Fällen  können  vier  Cylinder  — je  zwei  hinter- 
eiunndcrliogoud  auf  jeder  Seite  der  i/ocoinotive  — ange- 
womlel  werden.  Zur  Erzielung  höchster  Leistung  und 
grösster  Kohlenerspnrniss  werden  die  Locomotiven  zweck- 
mässig als  Verbnndlocomotiven  mit  der  einfachen  uml 
siclier  wirkenden  und  für  alle  Verhältnisse  — auch  für 
vier  Cylinder  — ohne  Weiteres  passenden  Liudnerschen 
AnfahrvorriOhtung  hergestellt. 

Die  radial  einstellbare  und  unabhängig  von  der  radialen 
Einstellung  in  der  Achsrichtung  verschiebbare  Locomotiv- 
achse  (Fig  1—3)  besteht  aus  der  in  gebräuchlicher  Weise 
gelagerten  und  angetriebenen  Kernachse  uml  der  die 
Räder  tragenden  Hohlachse,  welche  die  in  der  Mitte 
mit  einem  Kugelzapfen  versehene  Kernachse  mit  einer 
zweitheiligen  Kugelaehse  umfasst,  sodnss  die  Kernachse 
das  untheilige  Locomotivg«’ wicht  auf  die  Mitte  der  Holil- 
nchse  überträgt. 

Der  Antrieb  der  in  der  Mitte  getheilten  Hohlachse 
erfolgt  durch  den  doppelten,  in  den  lvugelzupfea  ein- 
gepressten .Mitnehmerzapfen,  welcher  die  Kugelschalen 
mit  Spielraum  durchdringt  und  an  seinen  Enden  mit  Gleit- 
stücken versehen  ist,  welche  iu  nach  Aussen  verschlossenen 
und  zugleich  die  Fettkammern  bildenden  Führungen  der 
ilohlachse  mit  dem  für  Drehung  und  Verschiebung  in  der 
Längsrichtung  der  Achse  erforderlichen  Spielraum  gleiten. 

Die  Hälften  des  Kugellagers  bilden  nach  Aussen  eiueu 
abgestuften  Cylinder,  welcher  in  der  mittleren  Höhlung 
der  Ilohlachse,  bezw.  iu  den  mit  dieser  festverbuudenon 
Ringen  geführt  ist  und  bei  seiner  Verschiebung  eine  der 
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beiden  <tu ro.li  die  Führungen  in  der  Hohlachse  einge- 
»pannten  Federn  zusammcudrücken  muss,  die  dann  nuch 
dem  Verschwinden  der  auf  Verschiebung  wirkenden  Kraft 
dir  Hohlachse  in  ihre  Mittellage  znrückführt. 

Diese,  durch  den  Spielraum  begrenzte  Verschiebung 
der  Kndachsen  ermöglicht  ein  Befahren  strenger  Curven, 
während  die  Wirkung  der  Feder  eineu  stosstreien  Ein- 
lauf des  Fahrzeugs  in  die  Curve  zur  Folge  hat. 

Wird,  wie  es  bei  dreiachsigen  Locomotiven  genügt, 
nur  eine  der  Kndachsen  in  der  beschriebenen  Welse  lenk- 
bar hergestellt,  so  ist  die  llohlachse  zur  Verhinderung  von 
Schwingungen  bei  der  Fahrt  im  geraden  Gleise  mit  einer 
Rückstellvorrichtung  auszurüsten,  welche  die  ausschlagende 
Achse  in  ihre  Mittelstellung  zurückzuführen  sucht,  bezw. 
ihrer  Drehung  einen  bestimmten  Widerstand  entgegensetzt. 
Diese  Rückstellvorriehtung  bestellt  aus  einer  kräftigen 
Feder,  welche  beim  Ausschlag  der  Achse  nach  der  einen 
öder  andern  Seite  durch  eine  den  Wulst  der  llohlachse 
umfassende  Bügelstange  zusammen  gepresst  wird. 


auf  den  Kernachsen  ohne  Rückstellfedern.  Da  die  ver- 
schiebbaren Mittelachsen  in  den  Curven  energisch  den 
nässeren  Scliienen9trnng  anzulaufen  suchen,  so  kann  die 
Verschiebbeweguog  der  den  Kndachsen  zunächst  liegenden 
Mittelachsen  mit  der  Drehbewegung  der  Kndachsen  durch 
Lenkgostänge  zwangsläufig  verbunden  werden. 

Bei  allen  Ausfiilirungsweisen  ist  durch  diel'ebertragung 
des  antheiligen  Maschinengewichts  durch  den  Kugelzapfen 
der  Kernachse  auf  die  Mitte  der  Hohlachse  die  Gleichheit 
des  Aelisdrucks  der  beiden  Räder  der  Kndachsen  auf  die 
Schienen  in  jedor  Lage  der  Achsen  gesichert.  Es  werden 
daher  von  den  Kndnchsen  stets  gleiche  Raddrücke  auf  die 
Schienen  ausgeübt,  die  Locomotive  mag  auf  geradem,  über- 
höhtem oder  unregelmässig  liegendem  Gleise  stehen  und 
es  wird  als  nicht  unbeträchtlicher  Nebengewinn  die  volle 
Sicherheit-  gegen  Entgleisen  gewonnen,  welche  Sicherheit 
bekanntlich  bei  den  Locomotiven  mit  drei  gekuppelten 
festgelagerten  Achsen  hei  Schmalspurbahnen,  insonderheit 
wenn  diese  schlecht  unterhalten  sind,  ziemlich  gering  ist. 


Bei  vier-  oder  lunfachsigen  Locomotiven  (Fig.  3) 
werden  die  beiden  Kndachsen  mit  lenkbaren  Hohlachseu 
ausgestattet.  Dieselben  laufen  dann  entweder  als  freie 
Lenkachsen  und  werden  dann  mit  Rückstellvorrichtungen 
der  beschriebenen  Art,  ausgestattet,  oder  es  werden  beide 
Achsen  derart  miteinander  verbunden,  dass  sie  die  ihnen 
zufallende  Radialstollungsheweguug  gleichzeitig  austühren 
müssen.  Zu  letzterem  Zwecke  werden  die  beiden  Biigel- 
stangeu  durch  einen  Gegcnlenker  verbunden.  (Fig.  3) 
Um  die  Locomotiven  auch  für  die  Befahrung  ausser- 
grbrüuchlich  starker  Curven  verwendbar  zu  machen,  er- 
halteu  die  Mittelachsen  vier-  und  fünfachsige  Locomotiven, 
soweit  dies  angängig,  Radreifen  mit  cyliudrischer  Lauffläche, 
oder  sie  werden  in  aussergewölmlichein  Falte  ebenfalls  ais 
Rohlachsen  hergestellt-  Diese  werden  dann  von  den  Keru- 
achseu  angetrieben  und  erhalten  nur  Seitenverschiebung 


Die  in  Fig.  3 dargestellte  Ausführungsweise  einer  vier- 
aclisigen  Schmalspurlocoinotive  zeigt,  dass  hei  einer 
massigen  Schräglegung  der  Cylinder  es  möglich  ist.  alle 
Achslager  gleich  zu  gestalten  und  die  Treibstange  dicht 
an  den  Rahmen  zu  legen.  Die  Kurbeln  der  Vorder-  und 
Hinterachse  sind  ausserhalb  der  Lager  aulgepresst  und  in 
der  Mitte  der  Nahen  möglichst  schwach  hergestellt;  die 
Kurbeln  der  Mittelachsen  sind  mit  diesen  aus  einem  Stück 
geschmiedet  und  die  Nabenbohrungen  der  Mittelräder  für 
das  Durchstecken  der  Kurbeln  genügend  weit  gehalten. 
Die  Schieberkfusten  sind  aussen  oberlinlb  der  Cylinder  un- 
geordnet. Bei  horizontaler  Lage  der  Cylinder  ist  die 
Treibstange  ausserhalb  der  Kuppelstangeu  auzuorduen 
und  ist  daun  die  Anwendung  Hallscher  Kurbeln  kaum  zu 
umgehen. 
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3.  Erprobung  der  lenkbaren  Locomotiv-,  Treib- 
und  Kuppel- Achse. 

Die  lenkbare  Taicomotiv-,  Treib-  und  Kuppclaehse  hat 
sich  bei  einer  Probeausfiihrung  an  einer  dreiachsig-ge- 
kuppelten  Locomotive  von  O,T50  ra  Spurweite  der  Königl. 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  während  der  Dauer  mehrerer 
Jahre  vollständig  bewährt.  Diese  älteren,  dreifach  ge- 
kuppelten Locomotiven  mit  festgelagerten,  nicht  lenk- 
baren Achsen  zeigen  eine  in  den  C'onstructionsverhält- 
nissen  begründete  Neigung  zum  Entgleiseu,  namentlich  bei 
neuen,  noch  rauhen  oder  an  der  Spurflanke  schräg  abge- 
nutzten Schienen  und  frischgedrehten  Reifen,  sowie  eine 
erhebliche  Abnutzung  der  Seidenen  und  Radreifen,  welche 
letztere  bei  den  vorhandenen  Curven  bis  herab  auf  30  m 
Halbmesser  nach  10  OOO  bis  14  0<K)  km  wegen  scharf  ge- 
laufener Flanschen  abgedreht  werden  müssen  und  daher 
rasch  aulgebraucht  werden. 

Die  probeweise  mit  der  lenkbaren  Achse  aus- 
gerüstete Locomotive  zeigte  nach  zweijähriger  Betriebs- 
zelt  und  zurückgelegtcn  32  000  km  nur  sehr  geringe  Ab- 
nutzung der  Reifen  der  lenkbar  hergestellten  Vorderachse 
und  scharfgelaufenen  Reifen  der  Hinterachse,  wie  dies  bei 
dem  Nichtdrehen  der  Locomotive  nach  der  Fahrt  zu  er- 
warten war.  Das  Kugellager  mit  der  Antriebseinrichtung 
der  Hohlachse  hatte  sich  hierbei  nicht  bemerkbar  abgenutzt, 
trotzdem  dieses  Kugellager  mit  Zubehör  nur  in  Zeitab- 
schnitten von  1 — 2 Monaten  eine  geringe  Menge  consistenter 
Schmiere  nach  Lösung  eiuer  Schmierschraube  zugeführt 
erhält.  Die  gutversicherte  Verbindung  beider  Hälften  der 
llohlachse  hat  sich  niemals  gelockert,  noch  lmt  die  Hohl- 
achse irgend  eine  Betriebserschwerniss  gezeigt.  Irgend- 
welche Ausbesserung  war  daher,  abgesehen  von  dom 
Drehen  der  Reifen  infolge  des  Scharflaufens  der  Reifen 
der  festgelagerten  Hinterachse,  au  der  lenkbaren  Achse 
nicht  vorzunehmen. 

Diese  dreiachsige  Locomotive  läuft  sicher  im  geraden 
Gleise  und  in  den  Curven.  trotzdem  die  Lenkachse  noch 
keino  Scitenverschiebung  hat.  Die  radiale  Einstellung  der 
Lenkachse  ist  eine  prncise,  wenn  auch  infolge  des  kurzen 
Gesammtradstandes  nicht  so  vollständig  ruhige,  wie  sie  bei 
grösserem  Radstunde  und  bei  Verwendung  einer  vordem 
und  hintern  Lenkachse  nach  den  Erfahrungen  an  langrad- 
ständigen  Wagen  zu  erwarten  ist.  Der  Federdruck  ist 
nach  Aufschreibungen  rechts  und  links  im  gleichen  Augen- 
blick stets  gleich  und  schwankt  nur  entsprechend  den 
nickenden  Bewegungen  der  Maschine. 

Die  guten  Erfahrungen  haben  zunächst  dazu  geführt, 
drei  weitere  Locomotiven  mit  der  lenkbaren  Kuppelncbse 
auszurüsten. 

4.  Yorthcilo  der  Locomotiven  mit  lenkbaren 
Treib-  und  Kuppel-Achsen. 

Die  Locomotive  mit  lenkbaren  Treib-  und  Kuppel- 
Achsen  ergiebt  nachstehende  Vortheile: 

1.  Klcinstmüglichos  Loeomotivgewicht  und  deshalb  grösst- 
möglichen  Kessel  hei  gegebener  Zugkrntt  oder  grösst- 
mügliche  Zugkruft  und  grösst  möglichen  Kessel  bei  ge- 
gebenem Raddruck; 

2.  Einfachste  Anordnung  von  Kessel  und  Maschine; 

3.  Geringeu  Kohlen-  und  Wasser- Verbrauch; 

4.  Grosson  Radstand  bei  bester  Anschmiegung  an  »las 
Gleis  und  gleiche  Federbelastung  auf  beiden  Seiten  jeder 
Endaebse,  sonach  zwanglose  Hölleneinstellung  und 
sichern  Laut; 

5.  Radiale  Einstellung  der  gekuppelten  Endaclisen  bei 
grösster  EinstelUrngsenergie,  weil  die  dem  Einstellen  ent- 
gegenwirkenden Widerstände  infolge  des  angewendeten 
Kugellagers  verschwindend  klein  sind, 

Aufhebung  des  Stosses  bei  Einfahrt  in  Curven  durch 
die  mit  wachsendem  Widerstande  stattlindende  Seiten- 
verschiebung der  Endachsen. 

soweit  nothwendig  Verschiebung  der  mittleren  Achsen, 
selbstständige  Rückführung  aller  Achsen  in  die  Mittel- 
stellung beim  Einlauf,  Zurückhaltung  in  dieser  Mittel- 
stellung beim  Fortlauf  in  dem  geraden  Gleise; 

(>.  Geringstmögliche  Abnutzung  von  Schienen  und  Rad- 
reifen ; 

7.  Gleichgünstigen  Lauf  für  beide  Fahrtrichtungen; 

«.  Keinerlei  Erschwerung  in  der  Bedienung; 

V.  Geringste  Unterhaltungskosten. 


Dio  Locomotive  mit  gekuppelten  lenkbaren  Achsen 
nach  der  dem  Maschiuondit  ector  Klien  und  dem  Maschinen- 
inspector Lindner  in  Chemnitz  pateutirten  Construetion 
erscheint  hiernach  ganz  besonders  für  Militär-,  Feld-  und 
sonstige  Kleinbahnen  geeignet.  W.  — 


Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Regierungsrath  in  Berlin. 

X. 

Ueber  das  durch  Erthcilung  des  Zuschlags  zu  Stande 
gekommene  Vertragsvorhältniss  ist  ein  förmlicher  Vertrag 
abzuscbliessen,  der  u.  a.  die  näheren  Bestimmungen  über 
die  Vollendungsfrist,  die  Verzugsstrafe,  die  Gewährleistung 
nach  Umfang  und  Dauer  und  die  Sicherheitsleistung  ent- 
halten muss.  Für  die  rechtzeitige  Hinterlegung,  die  aus- 
reichende Sicherheit  und  Vereinnahmung  der  Cautioncn 
ist  Sorge  zu  tragen.*) 

Die  ersten  Raten  der  von  den  Kreisen  als  Bahuiutcr- 
essenten  vertragsmässig  etwa  zu  zahlenden  Zuschüsse  zu 
den  Baukosten  sind  einzufordern,  auch  ist  die  Einzahlung 
der  ferneren  Raten  nach  dem  Verhältnis^  der  für  den 
Bau  überhaupt  verausgabten  Summen  in  die  Wege  zu 
lciteu.  Dasselbe  gilt  von  denjenigen  Baukostenzuschüssen, 
die  andere  Interessenten  für  besondere  Anlagen  oder  Ab- 
weichungen vom  Planentwurf,  die  lediglich  im  privaten 
Interesse  erfolgen  sollen,  freiwillig  durch  Vertrag  über- 
nommen haben. 

An  die  juristisch-administrative  Mitwirkung  bei  der 
Vergebung  der  Arbeiten  sehliesst  sich  die  Mitwirkung  bei 
der  Abwicklung  der  Vertrüge  und  ihrer  Auslegung,  bei 
Streitigkeiten,  bei  Entziehung  der  Arbeitu.  s.  w. ; Beschwerden 
der  Bauunternehmer  an  die  Ministerialinstanz,  Processe  und 
Schiedsgerichte  bringen  die  Ausarbeitung  grösserer,  das 
Rechts-  und  Sachrerhältniss  behandelnder  Schriftsätze  und 
die  Wahrnehmung  wichtiger  Beweistermine  mit  sieb.  Ab- 
schlags- und  Schlusszahlungen  bedürfen  «1er  besonderen 
Prüfung,  namentlich  mit  Bezug  auf  ihre  Zahlbarkeit  an 
dcu  Unternehmer,  weil  die  Forderungen  darauf,  ebenso 
wie  an  sieh  fällige  CautionsforderungeD,  nicht  selten  cedirt 
und  ein-  oder  mchrmnl  gepfändet  worden  sind.  Oft  bängt 
damit  die  Schlichtung  von  Streitigkeiten  und  Regelung 
der  Löhnung  der  Arbeiter  zusammen,  tür  die  übrigens 
auch  in  Betreff  der  Krankenversicherung  und  Alters-  und 
Invalidenversicherung  die  gebotene  Fürsorge  zu  treffen  ist. 
Um  die  Ueberschrcitung  der  gesetzlich  bewilligten  Bau- 
gelder zu  verhindern,  ist  eine  Controle  über  die  geleisteten 
und  noch  zu  leistenden  Zahlungen  zu  führen. 

Bei  Gebäuden,  die  feuersicher  ciugedcckt,  umgebaut 
oder  versetzt  werden  müssen,  wird  in  der  Regel  mit  dem 
Eigenthüiner  eine  vertragliche  Vereinbarung  geschlossen, 
wonach  dieser  sieb  verpflichtet,  gegen  eine  bestimmte 
Entschädigungssumme  den  Umbau  u.  s.  w.  selber  zu  be- 
wirken; «lie  zu  gewährende  Entschädigung  darf  jedoch 
keinesfalls  mehr  betragen,  als  die  Kosten,  die  der  Eisen- 
bahnverwaltung erwachsen  würden,  falls  sie  gemiiss  § 14 
des  Eisenbahngesetzes  den  Umbau  selbst  ausführte. 

Für  die  nach  dem  fcstgestellten  Pinne  zu  erbauenden 
Gebäude  ist  die  ortspolizeiliche  Bnucrlnubniss,  tür  Wohn- 
gebäude, die  ausserhalb  einer  im  Zusammenhänge  gebauten 
Ortschaft  errichtet  werden  sollen,  ist  die  Ansiedluogs- 
genehmigung  nachzusuchen.  Die  letztere  ist  auch  erforder- 
lich für  Bahnwärterwohngebäude  uml  wird  versagt,  wenn 
diese  nicht  durch  einen  jederzeit  offenen  Weg  zugänglich 
sind;  dieser  Weg  braucht  aber  nicht  öffentlich  zu  sein,  es 
genügt  ein  Privatweg;  auch  die  Schutzstreifen  neben  der 
Bahn  reichen  dafür  aus.  Zuständig  für  die  Ertheilung  der 
Bauerluubniss  und  der  Ansiedlungsgenehmigung  sind  die 
Amtsvorsteher.**) 

*)  § 8 der  Bedingungen  für  die  Bewerbung  um  Arbeiten 
und  Lieferungen,  ebenda,  und  No.  7 des  Erlasses  vom 
17.  Juli  1885. 

**i  Gesetz,  betreffend  die  Vertheilung  der  öffentlichen 
Lasten  u.  s.  w.  (sog.  Ansiedlungsgosetz)  vom  26.  August  1870 
(G.-S.  S.  405),  |i)  und  14.  — Entseli.  des  Ob.-Verw.-Gor. 

vom  25.  Juni  1870,  Bd.  5 3.  3Ü2,  sowie  vom  25.  Novombur  1833 
(Archiv  für  Eisenbahnwesen  von  1830  S.  (>03).  £ 53  der  Kreis- 
ordnung vom  13.  Deeomber  1872. 
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Wird  von  einzelnen  Interessenten  während  der  Bau- 
ausführung im  privaten  Interesse  eine  Abweichung  vom 
Plane  oder  die  Herstellung  einer  besonderen  Anlage  be- 
antragt. so  könnte,  falls  sonst  keine  Bedenken  entgegen- 
stehen,  dem  nur  entsprochen  werden,  wenn  die  infolge 
dessen  entstehenden  Mehrkosten  rechtsverbindlich  von 
ihnen  übernommen  würden. 

Verhindert  oder  stört  ein  Grundeigenthümer  die  Bau- 
ausführung auf  seinem  Grundstücke,  so  ist,  falls  er  Bau- 
erlauhniss  ertheilt  hatte,  auf  Grund  der  Bauerlaubniss- 
erklärung ohne  Verzug  gegen  ihn  zu  klagen.  Soweit  der 
Erlass  einer  ausreichenden  gerichtlichen  einstweiligen  Ver- 
fügung nicht  zu  erlnngen  sein  sollte,  kann  der  Brocess 
durch  Antrag  auf  Abkürzung  der  Einlassungsfrist  und 
auf  vorläufige  Vollstreckbarkeit  des  Urtheils  wesentlich 
beschleunigt  werden.*)  Ist  das  Grundstück  bereits  zur 
Balmanlnge  verwendet,  so  wird  es  res  extra  commercium, 

*i  fcj§  811  ft'.,  205,  <>50  der  Civilprocessordnung  t-.ir  das 
Deutsche  Reich. 


der  F.igenthfimer  kann  nicht  mehr  seine  Herausgabe,  sondern 
nur  noch  Entschädigung  verlangen,  da  es  sich  um  eine 
polizeilich  genehmigte  Anlage  handelt,  die  ira  Interesse 
des  öffentlichen  Verkehrs  nothwendig  ist.*) 

Sind  die  Bnunrbeiten  soweit  gediehen,  dass  mit  der 
Legung  des  Oberbaues  begonnen  werden  konnte,  so  ist  die 
I^indespolizeibehörde  um  ihre  Zustimmung  zur  Eröffnung 
des  Arbeitszugsbetriebes  aut  der  Neubaustrecke,  behufs 
Heranschaft'ung  und  Vertheilung  des  Bettungskieses  und 
der  Oberbaumaterialien,  sowie  um  Erlass  einer  entsprechen- 


*)  Erk.  des  Gerichtshofs  zur  Kutsch,  der  Competcnzcon- 
Hicte  vom  4.  Februar  1864  (Seydel,  Enteignung  S.  22  und  23) 
und  vom  11.  Juni  1881  (Archiv  für  Eisenbahnwesen  von  1881 
S.  -127 1 Erk.  des  Reichsgerichts  vom  15.  Januar  181)2  (III 
221,  1891)  und  vom  18.  Juli  188!)  (Archiv  von  1889  S.  614). 
Gesetz  über  die  Zulässigkeit  des  Rechtsweges  in  Beziehung 
auf  polizeiliche  Verfügungen  vom  11.  Mai  1842  (G.-S.  S.  192.' 
Vergl.  auch  § 882  Allg.  Landrecht  I,  9,  der  unter  Umstanden 
gleichfalls  Handhaben  bietet,  sich  derartiger  Besitzstörungen 
zu  orwohren. 


Grosse  Berliner  Pferde-Eisenbahn-Actien  Gesellschaft. 

Bilanz  am  31.  December  1893. 


Activa- 

Cento:  Bau  des  Gesammthahnkürper»  nach  Ab- 
schreibung der  IX.  planmässigen  Tilgungsquoto 
auf  das  Obligationon-Capital  I.  Ausgabe  vuu 
328  000  Mk.  und  der  V.  planm&ssigen  Tilgungs- 
quote auf  das  Obligationon-Capital  II.  Ausgabe 

von  334  400  Mk.  . . ' 

(Ausserdem  sind  noch  uhgeschrieben  tür 
1893  auf  Bahnkörper , Bahnhöfe,  Werk- 
stätten und  Wagen  200 000  Mk.,  welche 
dem  Amortisationsfonds  überwiesen  sind.) 
Conto:  Bau  sämmtlicher  Bahnhöfe  und  Werk- 
stätten   

WagMi-Conto  . 

\V  erkstat  t s-Masch  i nen  - Con  to : 

nach  Abschreib,  von  Mk.  23 780,71 
Mobilicn-Conto  „ „ „ „41 480,95 

Utensilien -Conto  „ „ .,  2 9.9,43 

Pferde-Oonto  „ .,  „ 558873,81 

Geschirr-C'onto  „ „ ..  ,.  2 300,30 

Bekleidungen- Conto  nach  ,.  ,.  .,  125  112,20 

Inventuren  - Conto,  Materialien-  und  Kutter- 

Bestände  

Conto-Corrent-Conto.  Banqoier-  und  andere  Gut- 
haben   _ 

Conto  - Cautionen  bei  Behörden.  Bei  denselben 

hinterlegt 

Cassa-Conlo.  Baar  am  31.  December  1893  . . . 
Effecten-  und  Documeuten-Conto: 

Effecten-  und  Hypothoken-Bestando  als  Anlago 

des  Reservelönds 

des  Amortisationsfonds 

Effecten  des  Bearoten-Unterstütznngsfonds . . 

„ Unfall-Entschftdigungsfonds  . . 

„ „ Beamten-Cantionenfonds  .... 

„ „ Betriebsfonds . . 

(Ausserdem  sind  Seitens  der  Beamten  ti.  Liefe- 
ranten». CautioiiReft'oeten  hinterlegt  M.209  550.) 
Vorstehende  Effecten  sind  nach  Mnassgnbe  des 
Gesetzes  vom  18.  Juli  löst  berechnet. 


Mk. 

Pf. 

Passiva. 

Mk. 

Pf. 

Action-Capital-Conto 

17  ICO  000 

— 

4 ' Obligationen-Capital-Oonto  1.  Ausgabe  . . 

7 458  900 

— 

4".  n „ „ 11.  Ausgabe  . . 

8 418  100 

— 

Hvpothekon-Conto 

1 280  500 

— 

Dividenden  Conto.  Unbeliobene  Dividenden  . . 

7 762 

50 

;I6W7  14  1 

45 

4 ° , . Prioritäts-Obligationen  - Ausloosnngs  - Conto 

I.  Ausgabe.  Unbohobone  Obligationen  u.  Zinsen 
4 „ Priorität« • Obligationen-  Ausloosnngs  - Conto 

170452 

— 

II.  Ausgabe.  Unbeliobene  Obligationen  u.  Zinsen 

172  462 

— 

Reservefonds-Conto 

Bahnkörper  - Amort isatious  - Fonds  - Conto  nach 

2 017  735 

53 

77 

Ueberwoisung  aus  1893  . 1 

6 833  501 

16 

00 

Bcuuilon-Untorstützungsfonds-Conto 

519  273 

33 

ITifnll-Entsehädigungs  Conto 

145  582 

67 

50000 

— 

Beamt  en-Caution.ui-t’onto 

170  530 

— 

1 

— 

Conto-Corrent-Conto.  Verschiedene  Gläubiger- 

1 

und  Baar-Cautionoo 

79  083 

76 

1 726  500 

Kmenorungsfonds-Conto 

437  796 

64 

I 

1 

- 

Gewinn-  und  Verliist-Conto-Reingowinn  . . . 

2 354  370 

02 

/ 

1 105  197 

50 

/ 

79 

/ 

1 11  429 

15 

/ 

19456 

3s 

/ 

2017  094 

85 

/ 

6 033  245 

50 

/ 

40!)  292 

l-S 

/ 

143  944 

70 

/ 

171  143 

28 

/ 

290  501 

— 

/ 

47  105  999 

01 

17  165  999 

61 

Gewinn-  und  Yerlust-Conto  am  31.  December  1893. 


Mk. 

Pf. 

Credit. 

Mk. 

Pf. 

54  572 

50 

Gewinn-Vortrag  aus  1892  

1236 

49 

648  340 

— 

Interessen-Conto.  Eingenommene  Zinsen  abzüg- 

l 617 -IKl 

40 

lieh  Provision 

63  482 

Dl 

1 361  105 

73 

Betriebs-Cento  sämintliclier  Linien: 

Die  Einnahmen  betragen  Mk.  14  855  993,26 

50000 

— 

Die  Ausgaben  betragen  „ 8284790,14 

Bleibt  Uebarschuss 

6 571203 

12 

— 

02 

6 636  871 

65 

6 635  671 

65 

Debet. 

Hvpotheken-Zinsen-Conto  ....  . . . . 

4%  Ohligationen-Zinsen-Conto  1.  u.  II.  Ausgabe 

Abschreibungen  . . 

Abgabe  und  Pflasterrento  au  dio  Stadt  Berlin  . 
Beamt  "n-Unt  erst  iit  zu  ngsfonds-Conlo. 

Zuweisung  aus  1898  

Erneueruugsfonds-Conto.  Zuschuss  nach  § 39 

des  Statuts  

Reingewinn 


Berlin,  den  2!).  Februar  1894. 


Die  Directlou. 

gez.  von  Ktihlawetn.  goz.  Ko  e hier. 
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den  Polizeiverordnung  zu  ersuchen,  die  in  Anlehnung 
an  die  bahnpolizeilichen  Bestimmungen  der  Bahuordnung 
für  die  Nebenbahnen  Deutschlands  unter  Zustimmung  des 
Bezirksausschusses  ergeht  und  im  Regierungsamtsblatt  für 
das  Publicum  bekannt  gemacht  wird.*) 

Während  der  eigentliche  Bahnbau,  der  im  Uebrigen 
als  eine  rein  technische  Angelegenheit  hier  nicht  weiter  in 
Betracht  zu  ziehen  ist,  vorschrcitet  und  je  nach  dem  Um- 
fange und  der  Schwierigkeit  der  Bauwerke  und  Krdarbeiten 
und  je  nach  der  Länge  der  Strecken  einen  Zeitraum  von 
durchschnittlich  ein  bis  drei  Jahren  erfordert,  gehen  die- 
Orunderwerbsgeschiifte  ihren  eigenen  Weg  weitor. 

Sobald  die  übrigen  Nachweisungen  und  Auszüge  aus 
dem  Plane  angefertigt  sind,  wird  der  Rest  der  Grundstücke 
— die  Ueberweisung  eines  Theiles  ist  ja  wegen  mangelnder 
Baucrlaubniss  als  besonders  dringlich  für  den  Baubeginn 
schon  früher  beansprucht  worden  — nach  Vorschrift  des 
Vertrages  vom  Kreise  angefordert.  Mit  dieser  Forderung 

*)  § 137  des  Landosvorwaitungsgosetscs  vom  80.  Juli  188:1 
(G.-S.  .3.  135)  §§  6,  12  und  15  dos  Gesetzes  über  die  Polizei- 
verwaltung vom  11.  März  1850  (G.  S.  S-265). 


darf  keinesfalls  länger  gezögert  werden,  als  bis  zur  An- 
fertigung der  Auszüge  und  Nachweisungen  unbedingt  ge- 
boten ist,  damit  die  definitive  Planfeststellung,  wenn  sie 
im  Wege  der  Knteignung  beantragt  werden  muss,  der  Ab- 
sicht des  Enteignungsgesetzes  entsprechend  noch  vor  der 
BetriebserötTnung  geschehen  kann.*) 

Das  weitere  Verfahren  ist  das  nämliche,  wie  in  den 
Fällen,  die,  weil  die  Bauerlaubniss  nicht,  ertheilt  worden 
war,  vorweggenommen  werden  mussten. 

*)  Erlass  vom  24.  April  1330  II  a (IV)  3271. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Neue  Locomotiven  sollen  auf  der  Berliner  Stadt- 
bahn eingeführt  werden.  Zur  Zeit  werden  im  Stadtbahn- 
verkehr dreiachsige  Tendermaschinen  verwendet,  die  einen 
sehr  starken  Druck  auf  den  Oberbau  des  Bahnkörpers 
nusüben.  Um  diesen  Druck  besser  zu  vertheiten.  will 


Breslauer  Strassen  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Bilanz  pro  31.  Deeember  1893. 


- Activa . 

An  Cassa-Bostaud 

„ Guthaben  boi  Baoquicrs 

„ Effecten 

„ Vorarbeiten  und  Concessionsorwnr- 
bung,  gesummte  Herstellung  der 
Balm  incl.  Grunderwerb,  Gebäude, 
Intercalavzinsen  etc.  laut  Entrepriso- 

Vertrug 

.,  Nachträgliche  Kosten  zur  Erweiterung 
der  Bulinanlnge  und  Gebäude  . . 

„ Pferde 

n Wagen  

„ Dienstkleidungen 

„ In ventarst  ticke,  Utensilien  .... 

„ Haferbestftnde • . . 

„ Heuhestände 

„ Strohboslnndo 

„ Mais-  und  Bohnenbeslände  .... 
,,  Materialienbestände  auf  Roparaturen- 

Conto 

„ Materialien-Bostände  auf  Unkosten- 

Conto 

„ Feuerversicherung- Vorauszahlung 
„ Stempel- Vorauszahlung  . . . . ■ 


Summa 


Mk. 

Pf  ! 

1 778 

:so 

63829 

50 

41  535 

76  1 

1 475  000 

1 202  280 

39 

365  142 

60 

349  017 

11 

27  107 

95 

40,379 

52 

25  950 

80  ! 

26  018 

90 

5 632 

63 

30  182 

49  | 

68742 

53 

8723 

49 

2 248 

83 

1686 

17 

1 3 720  8G0  i 86 

.Passiva. 


Per  Actien-Capital  . . 
„ 4 % Obligationen  . . 

abgclooste 


Mk.  500000.- 
17  200.  - 


Reservefonds  I 

Reservefonds  II 

Scpnrat-Rcservofonds  z.  Amortisirung 
der  von  der  Stadtgcmeinde  bean- 
standeten Mk.  300000  

Zurückstellungen  auf  Abschreibungen 
und  Erneuerungen' 

Bahnkörper  und  Im- 
mobilien ....  Mk.  335  500. — 

Pferde 160  542  50 

Wagen „ 218  876.11 

Dienstkleidungen  . „ 27 107.05 

Inventarstücke, 

Utensilien 33 146.84 


Cautionen 

ausstebende  Dividendecotipons 
ausstehende  gelooste  Obligationen 
Musst ehondo  Obligationeucoupons 

Tantiemen 

Saldo.  Gewinn 


Summa 


Breslau,  den  31.  Deeember  1803. 

Die  Direction. 

Huber*.  Baller. 

Die  Ucbereinstiimmmg  mit  den  Büchern  bescheinigt. 

Die  Revisions-Commission  des  Aufsichtsrathes. 

Kckardt.  Huber. 


Mk. 

2000000 

•182  800 

55901 

46412 

122,354 


784  172 

11334 
866 
1 600 
9 688 
5600 
200  132 


Pf. 

7« 

02 

25 


40 


8720860  86 


Steinbrecher 

neuester  Constructiou, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geflilirt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung 

Brinck  & Hübner, 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenans 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  säinmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 

als  langjährige  Specialität 

schineofabrik,  Mannheim. 

hläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


p 1 r!^T,i 


Ko.  10 


Beilage,  der  Zeitschrift  für  Transportwegen  und  St  lassen  bau. 


109 


man  nunmehr  die  dreiachsigen  durcli  vicrachsigc  Tender* 
maschinell  ersetzen,  die  an  sich  zwar  etwas  schwerer  sind, 
wegen  der  bessereu  Yertheilung  des  Druckes  aber  den 
Oberbau  doch  mehr  schonen.  Im  (’onstructionsburenu 
der  hiesigen  Eisenbalindirection  ist  man  zur  Zeit  mit  den 
Constrnctionszeichnungen  beschäftigt. 

t ontinentale  l’l'erdeeis  eubah  u - Gesel  Isc  ha  ft. 
Auf  der  Tagesordnung  der  am  10.  d.  Mts.  stattgefundenen 
Generalversammlung  stand  u.  a.  uuoh  ein  Antrag  auf  Ge- 
nehmigung der  Uebert rngung  des  Pachtvertrages  von  der 
1 rannvavs  (ompngDic  of  Gennauy  auf  die  neu  zu  be- 
gründende Dresdener  Strassonbalin^Actiengesellscbaft. 

Hamburg- Alto  na  er-  Pferdeeisen  bahn.  Nach  dem 
Gewinn-  und  Vcrlustronto  betrugen  im  Jahre  1893  die 
Gesaminteinnahmen  832  581!  Mk.  (gegen  804  223  Mk.  im 
Vorjahre),  die  Ausgaben  542  444  (5K0A12)  Mk.,  die  Ab- 
schreibungen Os  270  (81  t»4x)  Mk.  und  der  Reingewinn 
192  08!»  (102  271)  Mk.,  welcher  zur  Yertheilung  einer 
Dividende  von  20%  (gegen  1 7%  im  Vorjahre)  verwendet 
wird. 

Ein  Betriebs-Inspector  S 

wird  für  f*in<*  grCi^ora  Pfordoluilin  gf-  ß 
suclil.  Nur  ganz  bewährter  schneidiger  lj 
Mann,  der  nachweislich  die  nöt  lügen  ■ 

Kenntnisse,  insbesondere  ftlr  Pferde-  Ei 
pflege  und  Umgang  mit  Untergebenen,  ij 
I besitzt,  kann  Berücksichtigung  find.  S ~ 

1 Schriftl.  Oflerten  befönl.  die  Exjiediton  *j;  — 

J dieses  Blattes  unter  ChitT.o  D.  446.  J 


Hannoversche  Strassenbalin.  Nach  dem  Rech- 
nungsabschluss für  1893’  ergiebt  sich  nach  Absetzung  der 
notli wendigen  Abschreibungen  ein  Gewinn  von  87  383  Mk. 
und  abzüglich  der  U oberweisungen  an  den  gesetzlichen 
Reservefonds  und  der  zu  gewährenden  persönlichen  Ge- 
wiunanthcile  ein  verfügbarer  Reingewinn  von  79  878  Mk.  Es 
wird  vorgosch lagen , hiervon  75  000  Mk.  zur  V ortheilung 
einer  Dividende  von  2,-,%  zu  verwenden  und  4 878  Mk.  auf 
neue  Rechnung  vorzutragen. 

Potsdamer  Strnssenbahu.  Die  Verwaltung  wird 
für  1893  eine  Dividende  von  7%  (gegen  5%  für  1892)  in 
Y'orscltlag  bringen. 

hoc a 1 bu  h n - A e t i c n g e s e 11  sc h a ft  München.  Der 
von  der  Dircction  der  Localbnhn-Actiengescllscliaft  dein 
Aufsicht srathe  voreelegle  Abschluss  für  1893  weist  nach 
Ausstattung  des  Tilgung«-  uml  Erneuernugsfomls  und  nach 
den  Abschreibungen  mit  zusammen  19G  087  Mk.  einen 
Reingewinn  von  <115  054  Mk.  gegen  (109  078  Mk.  im  Vor- 
jahre aus:  es  wird  vorgeschlagon,  hiervon  (!,*,%  Dividende 
(wie  im  Vorjal 


Schiebkarren  = 

A,  Leinveber  & Co.  Gleiwitz. 

Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwalzea 

Jeder  Grösse  und  Constrnction  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießer«,  Heilbronn. 


0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pat.  fr.  St. 


Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  • Grosso  Scliallwoito,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeftihrt ; bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  hui  Noben- 
untl  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dnmpfstrasson- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bttbu-,  Kanal-,  Hafenbau!,  bei 
Datnpfscliiebebübnen  und  DainpffiibrschitTcn.  — Gnind- 
Ibrnt  3,  4,  5 ttnd  neueste,  bei  den  preuss..  sllcbs.  und 
bayor.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ford. -Nordbalut 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingeführte  Griindfonn  23, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  boi  den  süchs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fidlen. 
— Grundform  V3  auch  bei  Vollbnhnen.  — Empfeltlungen  durch  hoho  Behörden. 
Gegen  6000  Stuck.  — Der  Halm  lim  Kessel  (Dampfzulitssliahn)  mit  selbst- 
tätiger Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  ftlr  Ausnützung  der  grösston  Schall- 
woite  und  Verhütung  von  Frost- und  nndoren  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | ln  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen.  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz.,  Hat,  Holl..  Russ. 


fertigt  als  Specialität 

R.  Zimmermann,  Bautzen. 
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fonds  und  10000  Mk.  dem  Pensionsfonds  zuzuweisen  und 
44  523  Mk.  auf  neue  Rechnung  vorzutragen. 

Kleinbahnen  der  Provinz  Pommern.  Der  Ober- 
präsident  Staatsminister  von  Puttkamer  betonte  in  seiner 
Ansprache  bei  Eröffnung  des  Landtages  der  Provinz 
Pommern  um  (».  v.  Mts.,  dass  die  vorjährigen  Beschlüsse 
wegen  Forderung  und  Unterstützung  des  Raues  von  Klein- 
bahnen eine  überaus  lebhafte  Bewegung  innerhalb  der 
ganzen  Provinz  auf  diesem  Gebiete  in  Fluss  gebracht 
habe.  »In  fast  allen  Kreisen  seien  Kleinbahnprojecte  bereits 
bestimmt  in  das  Auge  gefasst,  unter  der  Voraussetzung 
freilich  einer  angemessenen  Betheiligimg  der  Provinz  un 
der  Sicherstellung  der  erforderlichen  Geldmittel.  Der 
Oberpräsident  giib  der  Hoffnung  Raum,  dass  der  Provinzial- 
Inndtag  dem  ihm  angehenden  Vorschläge  wegen  Aufnahme 
einer  weiteren  Anleihe  von  ti  000000  Mk.  zur  Unterstützung 
von  Kleinbahnen  seine  Genehmigung  nicht  versagen  und 
auch  die  finanzielle  Betheiligung  der  Provinz  au  der  Her- 
stellung einer  Eisenbahn  untergeordneter  Bedeutung  von 
Greifewnld  über  Grimmen  nach  'iriebsecs  gewähren  werde. 


I)ic.  gepinnte,  Oderbruchbahn  Golzow — Alt- 
Reotz  soll  normulspurig.  vorläufig  eingleisig,  als  Ver- 
bindungsstrecke der  Bahnlinien  Wriezen— Königsberg  i.  Nm. 
und  dm-  Ostbahn,  als  Secundär-  und  Industriebahn  gebaut 
werden  und  folgende  Orte  berühren:  Alt-Reetz,  Alt- 
Wustrow,  Alt- Wriezen,  Kerstoubruch,  Neu-Lewin,  Karls- 
biese.  Neu-Bamiin,  Giesshof,  Ortwig,  Gross-Neuendorf, 
Dorf  und  Amt  Kienitz,  Reilfeld.  Zechin,  Friedrichsaue 
Zuckerfabrik  und  Golzow.  Der  Mittelpunkt  der  Bahn 
kommt  etwa  in  Kienitz  zu  liegen.  An  der  Oder  gelegen, 
ist  Kienitz  auf  der  ganzen  Flusslinie  von  Breslau  bis 
Stettin  der  best  gelegene  Hafenplatz  and  seiner  Zeit  wurden 
von  der  Regierung  schon  Gelder  bewilligt,  um  den  Landungs- 
platz ausziibaucn.  Hier  wäre  daher  der  geeignete  Ort,  eine 
Umladestelle  vom  Wasser-  zum  Bahntransport  anzulegen.  Die 
Länge  der  Strecke  ist  35  km  und  die  Kosten  würden  sich 
auf  1 (SOIMKKJ  Mk.  belaufen,  wovon  liOOO(K)  Mk.  Actien  und 
IUUOOOO  Mk.  Prioritäten  wären,  die  von  einem  Baucon- 
sortium  schon  garantirt  übernommen  sind. 

Ueberlassung  von  Nebenbahnen  an  Privat- 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (Umited.) 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Hastlx-Brode. 


m 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuehatel,  Schweiz.  ^ M ^ 


Schuti-Marke. 


I 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asphalt,  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Btampf-Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  36  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsoro  Val  do  Travors-Goss-Asphalt-Arbeitou. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers -Masttx-Brode  wird  nachgeabmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Pfe  rde-Betrieb. 


Hsnd-Beirieb. 


Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Specialfabrik  für 


Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 

.jeder  Art.  Ganze  Anlagen  und  sämmtüuhe  EinzeiUieile.  Specialität  seit  1868. 

Prima  Referenzen  ans  allen  Welttlieilen. 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


Drahtseil  continuirlich  umlautend  (keine  Luftdrahtseil- 

bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter,  als  Locomotiv-,  Pferde-  oder  electrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luitdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparniss  an  Betriebskosten. 
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Unternehmungen.  Nach  den  neuerlich  angenommenen 
Grundsätzen  werden  fortan  auch  Bahnlinien,  deren  Ausbau 
als  Glied  das  Staatslmhnnetzos  sich  empfehlen  würde  und 
demzufolge  auch  prinzipiell  in  Aussicht  genommen  war, 
der  Privatunternehmung  überlassen  werden,  weit  bei  der 
Dringlichkeit  anderer  Bahnbauton  und  den  für  die  Er- 
weiterung des  Staatsbahnnetzes  verfügbaren  Mitteln  eine 
ganze  Reihe  von  Jahren  vergehen  dürfte,  bis  die  Unien 
auf  Staatskosten  ausgebaut  werden  könnten  und  es  daher 
im  Verkehrsinteresse  liegt,  der  Herstellung  der  Bahn 


mittels  Privatcapital  zu  einem  früheren  Zeitpunkte 
Hinderniss  in  der.  Weg  zu  legen. 


kein 


Litteraturbericht. 

Encyclopädie  des  gesummten  Eisenbahn- 
wesens. lleruusgegeben  von  I)r.  Victor  Hüll.  Baud  VI, 
enthaltend  die  Artikel  „Personenwagen“  bis  „Steinbrücken“. 
Ein  Band,  gr.  8U  von  :t0  Druckbogen  mit  239  Holzschnitten, 
12  Tafeln  und  5 Kisenbahnkarten.  Wien,  Druck  und 
Verlag  von  Carl  Gerold’s  Sohn.  Preis:  10  Mark. 

Mit  jedem  weiteren  Bande  dieses  gediegenen,  in  seiner 
Vollständigkeit  und  zweckmässigen  Anlage  geradezu  mo- 
numentalen Werkes  kann  man  wuhrnehmen,  dass  auch  die 
rednctioncllen  Leistungen  im  Wachsen  begriffen  siud  und 
dass  der  Herausgeber  im  Verein  mit  seinem  litterarischen 
Stabe  von  Fachmännern  die  schwierige  Aufgabe,  eiu  der- 
artiges Unternehmen  in  die  richtigen  Wege  zu  leitou  und 
allen  raschen  Wandlungen  der  Technik  mit  kritischem 
Auge  zu  folgen,  vollkommen  beherrscht.  Als  besonders 
dankenswert!)  müssen  wir  es  bezeichnen,  dass  die  Mit- 
arbeiter — sei  es  auf  Anregung  der  Keduction,  oder  sei 
es  in  Folge  eines  glücklichen  Zufalls  — in  den  meisten 
Fällen  jenen  trockenen  Ton  vermieden  haben,  der  so  ott 
in  technischen  Werken  störend  empfunden  wird.  Wir 
glauben,  das  Studium  dieses  lehrreichen  Werkes  wird  da- 
durch nicht  unwesentlich  gefördert,  werden. 

Was  die  Ausstattung  in  Bezug  auf  Druck.  Papier  und 
Zeichnungen  anbelnngt,  so  ist  diese  mit  gleicher  Sorgfalt,  wie 
bisher,  überwacht  worden  und  wird  sicher  auch  dem 


Schlussbande  der  Encyclopädie  erhalten  bleiben,  der  im 
Herbst  d.  J.  zur  Ausgabe  gelangt. 

Wir  nehmen  auch  beute  Veranlassung,  die  Anschaffung 
unseren  Lesern  wann  zu  empfehlen,  weil  es  sich  um  den 
Ersatz  einer  ganzen  technischen  Bibliothek  handelt.  In 
zahlreichen  Fällen,  wenn  auch  nicht  immer,  wird  das  Stu- 
dium eines  Artikels  ebenso  gut  informiren,  als  wenn  ein 
umfangreiches  Werk  gelesen  würde  — für  den  in  der  Praxis 
stehenden  Fachmann  gewiss  kein  geringer  Vorzug!  _ j. 

Ferner  sind  hei  der  Kedaction  eingegangen: 

Herstellung  und  Verwendung  der  Accumu- 
latoron.  Von  F.  Grünwald.  Ein  Band  kl.  8°  mit 
75  Abbildungen.  Halle  a.  d.  Saale.  Verlag  von  Wilhelm 
Knapp.  Preis:  it  Mk. 

Electrische  Beleuchtungsanlagen.  Von  F.  Grün- 
wald.  4.  Auflage.  Ein  Band  kl.  8°  mit  218  Holzschnitten. 
Halle  a d.  Saale.  Verlag  von  Wilhelm  Knapp.  Preis:  4 Mk. 

Die  Beseitigung  des  Deficits  in  Preusaon  uud 
die  Bekämpfung  der  Wasserst rassen  durch  Eisenbahnen. 
Vorfrag  von  Schwab.  Preis:  5U  Pfg, 


Entscheidungen. 

Das  Kammergericlit  hat  durch  eine  kürzlich 
ergangene  Entscheidung  eiue  Baupolizei-Ordnung  deshalb 
für  nicht  rcchtsgiltig  erklärt,  weil  sie  den  Bestimmungen 
der  zum  Polizeiverwaltungsgesetz  erlassenen  Ministerial- 
Verfügung  zuwider  in  der  Ücberschrift  etc.  nicht  als  po- 
lizeiliche Vorschrift,  Polizeiverordnung  oder  Polizeiregle- 
ment bezeichnet  worden  ist.  Die  Minister  des  Innern  uud 
der  öffentlichen  Arbeiten  weisen  deshalb  die  Regierungs- 
präsidenten etc.  an,  die  von  den  Bezirksregierungen  er- 
lassenen Verordnungen  siimmtlich  einer  Prüfung  in  der 
angegebenen  Richtung  zu  unterziehen  und  erforderlichen- 
falls ihre  Xcuveröflentlichung  unter  Beobachtung  der  Be- 
stimmungen des  Gesetzes  über  die  allgemeine  Landesver- 
waltung zu  veranlassen. 

Die  Bestimmung  des  § 44,  TL  II,  Titel  15  des 
preussischen  Allg.  L.-R.:  „Der  Gebrauch  des  Flusswassers 
aus  öffentlichen  Strömen  durch  Schöpfen,  Baden  und 
Trünken  ist  einem  Jeden  unverwehrt“  — findet  nach  einem 


A dien-U e Seilschaft  für  Bergbau  und  iiüttenbetrieb 

JLaar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ah  SpeeUdäüt  RHlenach  lenen  für  Strassenbahnen 

in  mehr  als  4»  verschiedenen  Profilen , in  Höhen  von  ÖÖ — 203  mm 
und  20 — 66  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  einiheilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


j Trambahiwägen ' 

J für  Pferde-  und  Dampfbetrieb  " 

fabricirt  als  Specialit&t  die 


RlJ 


Waggon-Fabrik 

Iziulwigshafen  a. 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik  , 
geliefert  nach  * 

Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Bisnitrate,  Barl-  • 
* scheid,  Cöln,  Frankfurt  a.  II.,  fiatllate, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigshafen,  . 

Metz,  Mannheim,  Novara,  » 
Perssa,  Pfalzburg,  Pinerolo,  Posen,  Pots-  J 


♦ Luxemburg, 

: ' 

* dam , Rostock , Schwerin , 

« Strassburg,  Vigavan»,  Wiesbaden,  Wleslooh.  » 
^rrPVTTVVyTVVVVVTTVVVVT.^ 


Stollberg, 


Bexlim.ex  -^splxalt-0-esollscii.a.ft 

KOPP  & CH 


BERLIN  (Jlarlinikeufdde)  Kaiserin  August»- Allee  28|29. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Manchen,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe.  Hotzcement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
tJebernahme  von  Aophaltlr ungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 


Ausführung  von  Arbeiten  ln  St&mpf-Beton. 
-(•  Eigene  isphaltgriiben  ln  Vorwohle.  + 


-K£„ 


Digitized  by  Google 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  liud  Strasseuban. 


Ko.  io 


Urtlieil  des  Reichsgerichts,  IV.  Civilsenats,  vom  2t».  Octo- 
ber  1893,  keine  Ausdehnung  auf  die  Entnahme  von  Eis 
aus  den  Öffentlichen  Flüssen;  für  die  Entnahme  von  Eis 
kann  der  Fiscus  eine  Entschädigung  verlangen.  - Die 
Königliche  Regierung  zu  Potsdam  hatte  in  den  .Inhreu 
187')  und  187<>  Bekanntmachungen  erlassen,  wonach  die 
Entnahme  von  Eis  aus  den  öffentlichen  l'lussen  und  nus 
den  domanenfiscaltachen  Gewässern  nur  auf  Grund  ein- 
geholter Genehmigung  und  gegen  Zahlung  einer  Entschä- 
digung Uir  das  zu  entnehmende  Eis  gestattet  sein  sollte. 
Mehrere  Brauereibesitzer  und  Schlächtermeister  in  Pots- 
dam und  dessen  Umgegend  hielten  den  Anspruch  des 
Fiscus  auf  Entschädigung  tür  ungerechtfertigt  und  mae.hten 
im  Wege  der  Klage  geltend:  I>iu  öffentlichen  Ströme,  also 
auch  die  Havel,  ständen  im  gemeinen  Kigcuthum  des 
Staates,  sie  seien  dem  Gemeingebrauch  aller  Staatsbürger 
gewidmet,  der  Staat  könne  zwar  diesen  Gemeingebrauch 
polizeilich  regeln,  es  stehe  ihm  aber  ein  fisralisohes  Eigen- 
thum au  den  öffentlichen  Flössen  nicht  zu,  vielmehr  sei 
das  Wasser  derselben  wie  im  iliessenden,  so  auch  im  ge- 
frorenen Zustande  eine  in  Niemandes  Eigenthum  befindliche, 
Allen  gemeinsame  Sache,  an  der  Jedem  der  Gebrauch  and 
ein  freies  Oceupationsrecht  zustehe.  Letzteres  sei  nicht 
dadurch  eingeschränkt,  dass  dom  Fiscus  die  Nutzungen 
der  öffentlichen  Ströme  als  niederes  Regal  Vorbehalten 
seien,  du  das  Eis  nicht  Nutzung,  sondern  Substaiizthoil  des 
öffentlichen  Stromes  sei.  Fiscus  widersprach  dieser  Aus- 
führung, indem  er  geltond  machte:  Das  Eis  der  öffentlichen 
Ströme  sei  eine  Nutzung  derselben,  welche  nach  § 33  des 
Allg.  L.-R.  II,  15,  dem  Staute  als  Regal  gehöre  und  der 
Gebrauch  des  Flusswassers  aus  den  öfi'entlichmi  Strömen 
durch  .iedermann  sei  ausschliesslich  auf  die  Benutzung*- 
arten  des  § M a.  u.  0.  eingeschränkt.  Das  Berufungs- 
gericht trat  der  Auffassung  des  Fiscus  bei  und  wies  die 
Kläger  ab.  Die  Revision  der  Kläger  wurde  vom  Reichs- 
gericht zurückgewiesen,  indem  es  die  Entscheidung  des 
Bernfagerichts  fiir  gerechtfertigt  erklärte. 

Polizeitnüssige  Strassen  re inigung.  Strassen- 
strecken  — Chausseestrecken  — . die  noch  nicht  bebaut 
sind,  oder  mich  gar  nicht  bebaut  werden  sollen  oder 
können,  bilden  dennoch  Bestandteile  des  städtischen 


Wegenetzes,  für  das  die  polizeunässige  Reinigung  ge- 
fordert werden  kann,  dann,  wenn  sie  für  den  iDuercu  Ver- 
kehr des  Orts,  für  die  Verbindung  zweier  Stadtteile  oder 
Strasseuzüge  unentbehrlich  sind,  oder  doch  tatsächlich 
dienen.  Aus  den  Urteilsgründen: 

„Nach  deu  Ausführungen  in  Bd.  XIV,  S.  39!)  ff.  der 
Entsch.  d.  O.-V.-G.  entsteht  die  Notwendigkeit  einer 
regelmässigen,  polizeilich  zu  erzwingenden  Reinigung  der 
Strassen  über  dasjenige  Maas-  hinaus,  welches  zum  Zwecke 
der  Erlialtuug  der  Wege  in  ihrem  Bauzustande  uud  in 
ihrer  Fahrbarkeit  erfordert  wird  und  Tlicil  der  Wegebau- 
best  ist,  aus  der  Anhäufung  menschlicher  Wohnungen  in 
den  Städten  und  Dörfern  und  aus  den  Bedürfnissen  des 
inneren  Verkehrs  der  Stadt-  oder  Dorfbewohner  unter  sich, 
von  Haus  zu  Haus.  Jene  polizeimüssige  Reinigung  kann 
daher  nur  für  das  engere,  die  Stadt-  oder  Dorfstrassen 
umfassende  Wegenetz  gefordert  werden.  Eine  solche  Zu- 
gehörigkeit erlangen  die  Strassen  allerdings  nur  durch 
den  Anbau;  aber  für  jene  ist  nicht  unbedingte  Voraus- 
setzung, dass  gerade  die  zu  reinigende  Strasse  selbst  be- 
reits städtisch  bebaut  oder  zum  Anbau  bestimmt  und  aus 
diesen  Gründen  schon  eine  städtische  Strasse  gewordeu 
ist..  Denn  Strassenstrecken,  die  nicht  bebaut  sind,  auch 
gar  nicht  bebaut  werden  sollen  oder  können,  (vvolcho  z.  B. 
öffentliche  Gartenanlagen  durchschneiden  oder  zwischen 
solchen  und  Eisenbahnen,  Canälen,  Flüssen  etc.  hinluufen), 
bilden  unter  Umständen  Bestandtheile  des  städtischen 
Wegenetzes,  nämlich  dann,  wenn  sie  gleichwohl  für  deu 
inneren  Verkehr  des  Orts,  für  die  Verbindung  zweier 
Stndttheile  oder  Strassenzüge  unentbehrlich  sind  oder  doch 
thatsüchlich  dienen.  Deshalb  bleibt  es  immerhin  möglich, 
dass  die  von  der  Stadt  zu  Nachbarorten  führende  Chaussee 
auf  einer  solchen  Strecke,  die  durch  den  an  ihr  selbst  be- 
findlichen Anbau  noch  nicht  zu  einer  städtischen  Strasse 
geworden,  dennoch  als  eine  solche  und  nls  eine  pnlizei- 
massig  zu  reinigende  um  deswillen  nngesprochen  werden 
muss,  weil  und  insoweit  als  die  betreffende  Chaussecstrecke 
das  notliwendigc  Verbindungsglied  zwischen  anderen 
städtischen  Strassen  und  der  inneren  Stadt  bildet. 

Dieser  rechtliche  Gesichtspunkt,  ist  im  I.  Urtlieil  ver- 
kannt. \\  enu  demselben  nun  auch  dahin  beizutreten  sein 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 


für 


Ktra)u«ubahiien. 


Eiugcfährt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Locnlbahncn. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen* 
bahn.  Naumburger  Strassonbahu.  Genier  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Local  bahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Manuhcim- 
Hoidelbcrg,  Zelt-Todtnauer,  Manuheim-Feuden- 
heimer,  Carleruho-Spück-Durmersheimer, 

I nsbruck-Hal ler  und  AppQozell-Eiseubahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 


WasserversorgaDg  von  Eisenbahnen. 


Ueber  7oO  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  datier  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 
Sicherbeits-Jnjector 


\ (selbsttbätig  ansangend) 


pestartiDg. 


Diese  neue  lnjector-  Coiwtructiou 
I bezeichnet  sieh  durch  grosse  Einfachheit, 
[r  Billigkeit;  und  hohe  Betriebssicherheit 

sowohl  bei  anzusaugeinlem,  als  *u" 
Messendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
OeffouDg  des  Dampfveotils  — ohne 
H ebeleinst  elluog  — nötliig. 
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mag.  «lass  die  liier  streitige  ('hausseestrecke  weder  durch 
ihre  bauliche  Hinrichtung  (Hiirgerstoige,  Rinnsteine  etc.), 
noch  durch  den  an  ihr  selbst  befindlichen  Anbau  zu  einer 
städtischen  Strasse  geworden  ist,  so  kommt  doch  anderer- 
seits in  Betracht,  dass  neben  derselben,  zwischen  Kisenbahn 
und  Oder,  ein  neuer  Stadttheil  in  der  Entwickelung  be- 
griffen ist,  der  in  zahlreichen  Häusern  eine  Einwohnerschaft 
von  nahezu  2nO(t  Seelen  zählt.  Obwohl  deren  Mehrzahl 
die  Eisenbahnunterführung  und  die  innere  Stadt  auch  ver- 
mittels der  Hermann-  und  Bergmannstrasse  erreichen  kann 
und  dann  nur  eine  ganz  kurze  Strecke  des  hier  fraglichen 
Chaussectheils  zu  benutzen  braucht,  so  bildet  dieser 
letztere  doch  für  die.  zwischen  Hcrninnnstrasse  und  Chaussee 
belesenen  Baugrundstücke  und  für  eine  jedenfalls  nicht 
unerhebliche  Zahl  städtischer  Bewohner  die  natürliche  und 
kürzeste  Verbindung  mit  der  inneren  Stadt.  Aus  diesen 
Erwägungen  und  nach  dein  Gesaiuratiuhnlt  der  Verhand- 
lungen hat  der  Gerichtshof  nicht  die  Ueberzeugung  zu  ge- 
winnen vermocht,  dass  die  hier  streitige  Wegestrecke  auch 
zur  Z.eit  noch  lediglich  als  Chaussee  und  nicht  als  städtische 
Strasse  anzuerkennen  sei. 

Hiernach  rechtfertigt  sich  die  augefochtene  Verfügung 
und  die  getroffene  Entscheidung. “ (Erk.  des  I.  Senats 
des  Ober- Verwaltungsgerichts  vom  li>.  September  ISO.-). 

Fertige  S trassenanla geu.  Oie  nothwendige  Rück- 
sicht auf  die  verschiedenen  Verkehrsbedürfnisse  der  Stadt- 
gemeinden führt  naturgeinäss  dazu,  auch  Strassen,  in  deren 
Zuge  sich  Promenaden  oder  Reitwege  befinden  — Strassen 
also,  die  nur  theilweise  gepflastert  sind  — unter  Um- 
ständen als  durchaus  zweckentsprechende  anzusehen  und 
folgerichtig  als  fertige  St rassenan lagen  zu  behandeln,  deren 
Herstellung  die  Verpflichtung  zu  Anlicgcrlicif rügen  be- 


gründet, wenn  im  Uebrigen  deren  Voraussetzungen  gegeben 
sind.  Dass  durch  die  Anerkennung  dieser  Grundsätze  die 
Ausführung  der  Strassenbefestigung  etwa  mehr  oder  min- 
der der  Willkür  der  städtischen  Körperschaften  preis- 
gegeben wird,  kann  nicht  erkannt  werden.  Denn  cs  ist 
den  Interessenten  unbenommen,  gegen  eine  Ausführung, 
die  ihres  Erachtens  zweckwidrig  ist,  bezw.  dem  Redilrfniss 
nur  in  unzulänglichem  Maasse  entspricht,  bei  der  Wege- 
Polizeibehörde,  oder  bei  der  dieser  Vorgesetzten  Aufsichts- 
behörde Beschwerde  zu  führen,  damit  die  Stadtgemeinde 
genüthigt  wird,  über  die  Befestigungsart  anderweit  zu  be- 
schliesscn.  (Erk.  des  Ober-Verwaltungsgerichts  vom  17.0c- 
tober 

Wird  die  bisherige  Zugänglichkeit  einer  Dorf- 
strasse  zu  einer  anliegenden  Wohnstätte  durch  eine  ver- 
änderte Gestaltung  der  Strasse  beeinträchtigt,  so  ist  nach 
einem  Urtheil  des  Oberverwnltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom 
5.  December  18‘.t:5,  sofern  nichtöffentliche  Interessen  solche 
Gestaltung  der  Dorfstrasse  bedingen,  die  Wegepolizei- 
behörde zweifellos  auch  im  Interesse  des  einzelnen  An- 
liegers befugt,  der  Ausführung  einer  derartigen  Aus- 
gestaltung der  öffentlichen  Strasse  entgegenzutreten,  bezw. 
Wiederherstellung  des  ursprünglichen  Zustandes  zu  ver- 
fügen. Oie  Rücksicht  auf  das  öffentliche  Verkehrsbedürf- 
niss  erfordert  es  der  Regel  nach,  dass  zu  jedem  öffentlichen 
Wege  von  den  anliegenden  Grundstücken  aus  mittels  eines 
öffentlichen  Zuganges  überhaupt  zu  gelangen  ist,  und  nur 
dies  liegt  ausserhalb  der  Aufgabe  der  Wegepolizeibohörde, 
dass  jedem  einzeluen  Grundstück  ein  besonderer  Zugang 
zu  dem  öllentlichen  Wege  horgestellt  wird.  Für  die  Orts- 
strasse insbesondere  ergiebt  sich  schon  aus  ihrem  Zweck, 
dem  Anbau  und  dem  dadurch  bedingten  inneren  Verkehr 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  MV..  HorofheeiiNtrasse  152. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Alleinige  Heztigsipiellu  des  nur  von  uns  dargestellten  kalttlüssigen,  Süure- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

" ,.A  DIOl)  O = 


Mastice 


F.ibiiknurkc.  — — 

Ausführung  von  Falirstnisseu  etc.  in 

Stampfasphalt. 

Seit  dem  Jahre  18? 8 auf  Berliner  Strassen  75000  ipn 
Stampfasphalt  verlegt. 


— — Schutzmarke. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Gnsiaiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


in  Hoerde  i. . W- 


fertigt  als  Specialität 

Rillenschienen 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 


Digitized  by  Google 


174 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau 


No.  10 


des  Ortes  zu  dienen,  dass  auf  deren  Anlage  in  einer  die  un- 
mittelbare Zugänglichkeit  zu  den  anliegenden  Wohnstätten 
ermöglichenden  Art  auch  aus  Rücksichten  des  öffentlichen 
Interesses  Bedacht  zu  nehmen  ist. 

Beweis  des  Begriffes  desßestehens  eines  öffent- 
lichen Weges.  Soll  der  ICigenthümer  eines  Privatweges 
nolizeilich  ungehalten  werden  können,  den  Verkehr  des 
l’ublicums  auf  seinem  Grundstücke  zu  dulden,  so  muss 
das  rechtliche  Bestehen  des  Weges  als  eines  öffentlichen 
bewiesen  werden.  Dieser  rechtliche  Bestand  ist  die  uoth- 
wendige  Voraussetzung  der  polizeilichen  Inanspruchnahme 
des  \\  eires  für  den  öffentlichen  Verkehr.  Kr  wird  aber 
keineswegs  allein  durch  die  Thatsache,  dass  sich  das 
Publicum  auf  dem  Wege  bewegt  hat  und  dass  der  Weg 
einem  Verkeil rsbedürfniss  des  l’ublicums  entspricht,  dar- 
getlian,  es  wäre  denn,  dass  nus  diesen  Thatsachen  weiter 
gefolgert  werden  könnte,  dass  der  Weg  mit  Zustimmung 
des  Kigenthümers  für  den  ötfentlichen  Verkehr  bestimmt, 
demselben  gewidmet  und  so  ein  öffentlicher  geworden  ist. 
(Krk.  des  Ober-Vcrwaltangsgerichtsliofes  vom  17.  Octobcr 
) H9:t ; Selbstverwaltung  1893,  130  f.) 

Lässt  sich  ein  bei  einem  Privntu  nternehmen 
angestellter  Beamter  von  seinem  Untergebenen,  welcher 
sich  um  eine  Beförderung  bei  dem  gedachten  Unternehmen 
bewirbt,  einen  Vortheil  dafür  versprechen,  dass  er  ihn  als 
geeignet  empfiehlt  so  ist  uach  einem  Vrtheil  des  Reichs- 
gerichts, \ I.  Civilsenats,  vom  Id.  Deceniber  1893,  im  Ge- 
biete des  gemeinen  Rechtes  dieses  Versprechen  wirkungs- 
los, selbst  wenn  die  Empfehlung  eine  an  sieb  wohl  be- 
rechtigte gewesen  ist. 


Vermischtes. 

Die  electrli ohe  Bergbahn  ln  Bemsoheid  Wir  haben 
gorailo  in  letzter  Zeit  vielfach  über  electrische  Strnssonbahncn 
aller  Länder  berichtet.  Es  gehörten  diese  Bahnen  zumeist 


grossen,  reichbovölkerten  Stiidtcn  und  Landstrichen  an,  wo  die 
Kosten  derartiger  Anlagen  nicht  so  sehr  in's  Gowichl  fallen 
und  der  bedeutende  Verkehr  -chon  von  Anfang  an  eino  ge- 
wisse .Sicherheit  für  die  Rentabilität  dos  Unternehmens  bietet. 
Eine  grosse  Ausnahme  hiervon  macht  die  electrische  Strassen- 
balm  in  Homscheid,  die  sowohl  ihrer  technischen  Be-Sclmllöii- 
heit,  nls  auch  der  zu  liewältigenden,  ausserordentlich  schwie- 
rigen Bodenverhältnisse  ihrer  Trace  wegen  ••iiiu  geradezu 
europäische  Berühmtheit  erlangt  hat.  Der  mit  grosser  Opfer- 
willigkeit verbundene  lobenswertbe  Geineinsinn  der  Bürger 
von  Remscheid  documontirt  sich  nicht  allein  in  der  Ueher- 
tiahmc  aller  Verantwortung  für  das  Wngniss  — .von  dor  Be- 
triebsgesellschaft  wurde  eine  Garantie  irgendwelcher  Art  völlig 
nhgclelmt  — sondern  auch  in  der  bedeutenden  Capitalbetheili- 
gnng  von  Seiten  der  wohlhabenden  Fabrikanten  und  Geschäfts- 
leute, von  denen  überdies  einzelne  die  Heise  nach  Amerika 
unternahmen,  um  für  ihre  Zwecke  die  dortigen  electrischon 
Bahnen  auF s Genaueste  zu  studiren. 

Das  im  Bunde  mit  seiner  Schwesterstadt  Solingen  durch 
seine  Stahlindustrie  seit  alten  Zoitcn  weit  und  breit  berühmte 
Kemseheid  gehört,  in  Folge  seiner  vielleicht  einzigen  Luge,  zu 
den  merkwürdigsten  Städten  ganz  Deutschlands.  Es  bildet 
nicht  ein  zusammenhängendes  Ganzes,  sondern  ist  über  eine 
Anzahl  von  Hügeln  und  Thtilorli  vertheilt.  Dio  reizende  Land- 
schaft, von  welcher  sich  nur  vereinzelt  die  strengeren  Formen 
der  zerstreut  liegenden  Stadtthcile  und  verschiedener  Gebnude- 
Complcxe  abhobeu,  giobt  dom  Ganzen,  nus  dor  Perspective 
gesehen,  das  Aussehen  eines  riesigen  Gartens.  Allein  die 
grossen  Fabriken  stören  in  etwas  dies  liebliche  Bild.  Dass  aber 
eino  solche  sich  aut  8215  ha  erstreckende  Stndtanluge,  haupt- 
sächlich auf  Grund  des  sehr  hügeligen  Terrains,  kaum  als 
besonders  günstig  für  den  allgemeinen  Verkehr  angesehen 
worden  kann,  und  dass  somit  dio  ca.  45  00(1  Köpfe  umfassende 
Einwohnerzahl  rttcksichtlich  des  ausgiebigen  Verkehrs  in  der 
Stadl  seihst  beständig  mit  grossen  Schwierigkeiten  zu  kämpfen 
hatte,  liegt  auf  der  Hand.  VViu  gewaltig  die  Höhenunterschiede 
innerhalb  des  Stadtgebietes  sind,  beweist,  dass  z.  B.  der  Stadt- 
t heil  Morsbach  auf  181  in,  dagegen  die  Bodentiächo  am  Wasser- 
thurni  auf  866  in  Seehölte  liegt:  der  böcbstgclegeiie  und  am 
dichtesten  bebaute  Stadttheil  liegt  auf  310  bis  350  m Seehöhe. 
Aohnlich  sind  die  Verhältnisse  überall.  Dio  höchste  Steigung 
in  der  Trace  der  electrischon  Bahn  beträgt  10«  u/o.  1058  tu  liegen 
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Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.y  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik;  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Ki^ne  ls|>li:tlt  miilile. 


Goldene  Medaille 


■ Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieiiianisenem  Stampf-Asphalt  ' 

In  Burlin,  Magdeburg,  Culn,  Bruslau,  Königsberg  i.  P.  u.  ».  w.  bis  jotzt  ausgetübrt: 

Hygiene* Ausstellung  ro*#  000  qm.  Hygiene-AuHstellDOg 

' Berlin  isnj.  Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isolirplatten-Fabril  Berlin  is«. 

=====  Grosses  l.Hgor  von  Diieliseliielcr  tintl  Kcliieferplnllen.  

Ausführung  von  Asphaltirung»-.  Cemz.it-  und  Elndeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durohfahrten,  Ställe  u.  s.  w.,  Sfabfussböden. 

Für  dio  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  Übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stohon  nns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Yorfiigung. 
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Loeomobilen 

liefert  nls  Specialitiiten 

lyiaschinenliaQ-GasellsGhait  Heilbrono 
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ili  Krümmungen  von  18  bis  -100  m Durchmesser,  «ml  es  bedarf 
g.ir  keiner  Frage,  dass  bei  derartig  ungünstigen  Bodenverhält- 
nissen ein  Pferde*  odur  auch  nur  Dampfbetrieb  vollständig 
ausgeschlossen  war.  Mit  einer  C'apitalsanlago  von  750  000  Mk. 
,'Aiüheil  der  Stadt  S/A)  schritt  man  zum  Ban  der  otectrischen 
Bahn.  Man  übertrug  denselben  der  Uniou-Elcctricitäts-Gosell- 
schaft  in  Berlin,  welche  das  in  Amerika  sehr  gebräuchliche 
Thompson- Houston -System  für  die  Elcctromotoren  und  ftr  die 
Pruhtleitung  an  wendet.  Die  Dampfmaschinen.  System  Me. 
Jntosh.  Seymour  Av  Co.,  sind  Tandem- Compound- Dampfmaschi- 
nen mit  Cylinder-Durchtnessor  von  330,  W.w. -186  und  380  mm 
Hob.  Die  Kmftstntion  ist  mit  zwei  Steinmüller-Kuhreukesseln 
versehen,  welche  bei  121  tim  8 At  lieberdruck  haben.  Bei 
2S5  Umdrehungen  in  der  Minute  betrugt  dio  regelmässige 
Leistung  lfiO  indic.  HP.  Eino  dritte  gleiche,  jedoch  in  Deutsch- 
land gefertigte  Dynamomaschine  dient  nls  Ersatz.  Dio  Dyna- 
mos, mit  Kiemen  nngetrivben,  gehen  hei  660  Umdrehungen  in 
der  Minute  eine  Leistung  bis  zu  ICO  Kilo-Watt  für  eino  Be- 
triebsspannung von  600  Volt.  Höchst  bezeichnend  für  ihre 
ausgezeichnete  Arbeit  ist  der  Umstund,  dass  die  .Spannung  von 
&0  Volt  kaum  schwankt,  obgleich  dio  abgegebene  Strommenge 
von  20-30  bis  zu  nahe  au  150  Ampere  schwankt. 

Die  Eleclromotoren  der  Wagen  lieferte  die  Gesellschaft. 
Ludwig  Löwe  ä Co.,  die  Wagen  die  Waggonfabrik,  vorm.  Her- 
brandt  & Co.  in  Cöln-Ehrenfeld.  Die  Eloctromotoren  sind  das 
Bemerkeusweriheste  um  Betriebe  der  Buhn,  sic  bilden  mit  den 
Achten  und  Ridern  das  Untergestell  der  Wagen  und  enthalten 
dicht  verschlossene  Spulen,  in  welche  der  Strom  durch  Drähte , 
die  durch  die  'Wand  des  Wagens  gelten,  geleitet  wird  und 
durch  die  von  ihnen  veranlasst«  Umdrehung  die  Achsen  der 
Wagen  in  Bewegung  setzen.  Der  Strom  wird  von  der  Kraft* 
statiou  einem  in  Haushohe  angebrachten,  auf  Stahlmasten 
ruhenden  Draht  mitgetheiit,  mit  welchem  die  Wagen  durch 
eine  bewegliche  Stange,  die  vom  Dach  des  Wagens  ill  schrä- 
ger Richtung  sich  erhebt,  in  Verbindung  gebracht  werden, 
hie  Bremsen,  deren  jeder  Wagen  drei  har.  wirken  auf  die 
.Stärke  des  Stromes  und  sind  zum  Tlieil  solbstthiitig.  Auch 
wenn  der  Strom  versagt,  kann  sofort  gebremst  werden  Der 
Strom  giebt  nicht  nur  die  Kruft  Ihr  die.  Fortbewegung,  sondern 
auch  Ihr  die  Beleuchtung  des  Wagens  durch  5 Glühlampen 
von  je  1(1  Normalkerzen. 


Die  durchschnittliche  Fahrgeschwindigkeit  wechselt,  wie 
wir  „Uhlnnds  Verkehrs-Zeitung1*  entnehmen,  je  nach  Beschaffen- 
heit der  Strecke,  zwischen  10  und  12  km  pro  Stnndo.  Eine 
vierte  Maschine  von  IGO  HP  versorgt  Kleinbetriebe  mit  Kratl. 
Die  gesummte  Anlage  geht  in  späteren  Jahren  contractlicl)  in 
den  Besitz  der  Stadl  Über. 

Die  berühmte  Nachharstndt.  Remsclieid's,  Essen,  deren 
St  rossen  ebenfalls,  wenn  auch  nicht  in  dem  Maasse  wie  in 
Remscheid,  hügelig,  eng  und  verkehrsreich  sind,  besitzt  eine 
ähnliche  eJeetrtsehö  Straasenbahn,  doch  ist  dieselbe  keineswegs 
von  solch'  eminenter,  technischer  Bedeutung,  wie  die  für  fach- 
männische Kreise  nls  Musteranlage  geltende  Remschcidor  Berg- 
bahn mit  Adhäsion«  bot  rieb.  Die  letztere  ist  bereits  von  zahl- 
reichen Facli-Cupacitiiten  des  In-  und  Auslandes,  ihrer  Merk- 
würdigkeit wegen,  anfgesucht  und  bewundert  worden. 

Chicagos  grosser  EutwAzaerungaoaual.  Der  Ver- 
fasser des  in  unserer  vorletzten  Nummer  unter  obigem  Titel 
veröffentlichten  Artikels  schreibt:  „Wir  worden  darauf  auf- 
merksam gemacht,  dass  eine  Scbiff&hrtsverbindung  zwischen 
den  nordamerikanisefaen  Seen  und  dum  Mississippi  schon  längst 
besteht,  dass  es  sich  also  l>ei  den  auf  Seite  123  erwähnten 
Cnnslhnutcn  nicht  darum  haudolt.  eine  Schiffbhrlsverbiodung 
neu  zu  schaffen,  sondorn  darum,  die  bereits  bestehende  so  aus” 
beziehungsweise  umzubauen,  dass  nicht  nur  dio  jetzigen,  vev- 
hältnissmttssig  kleinen  Oanalgcbiffe,  sondern  mich  die  grossen, 
auf  den  Seen  retkehrondeu  Dampfer  diioct  nach  dem  Missis- 
sippi. ov.  bis  nach  dem  Golf  von  Mexico  gelangen  können.“ 

Dover  und  Calais.  Ein  zur  Zeit  vorliegendes  Protect 
der  Chatnel  Bridge  und  Railway  Co.  zum  Bau  einer  doppel- 
gleisigen Eisonbahnhrücku  dürfte  Anspruch  auf  Ausführbarkeit 
machen.  Diese  Brücke  soll  in  gerader  Linie  über  den  Cmial 
führen,  und  zwar  zwischen  Dover  tunglischerseits)  und  Calais 
ifranzosischerseits).  Dio  Länge  wird  20*, , englische  Meilen 
(ca.  8$Vj  km)  hotragon  und  hustoht  die  Brücke  aus  73  Bogen 
Von  abwechselnd  1313  und  1(U0  Fns»  .Spannweite.  l>or  Meeres- 
grund, dessen  Mnximaltiefu  107  Pass  beträgt,  ist  längs  der 
ganzen  Linie  kreidehaltiger  Felsen,  der  durch  die  Fluthen  so 
«bgosclieuert  wird,  dass  sich  keinerlei  ticlilumin  darauf  nit- 
setnmelt.  Der  sichtbare  Theil  der  Pfeiler  wird  aus  oblongen 
riiürmen  von  60  küss  Breite,  1 IS  Fuss  Länge  bestehen  mit 
Grnuit-Facade  und  eine  Höhe  von  46  Fuss  «her  dem  Hoch- 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


Itesitzen  u.  A.  iol^eiitlc 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut*  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dainpfcylindcr 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt ; jede  vorkominende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zsugniss© 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crtlioilt  von 


John  Fowlet*  A Co.,  IVIagilelmr;». 
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wasser  erreichen.  Diese  Pfeiler  tragen  eiserne  Pfeiler,  an  donon 
«las  Hängewerk  angebracht  ist.  Die  Thiirme  ruhen  auf  einein 
Manerwork,  ilns  in  einer  Tiefe  von  etwa  108  Fass  errichtet  wird. 

Aluminium  - Fahrkarten.  Auf  den  Sirassenbahneu  zu 
Boston  ist  man  nunmehr  dazu  übergogangen,  Aboimements- 
fahrkarten  aus  Aluminium,  und  zwar  in  der  Gestalt  von  Mün- 
zen hcncustelien.  Diese  Uillets  haben  die  ungefähre  Grösse 
eines  Thalers,  Kindorbillets  die  eines  Markstückes,  sind  recht 
geschmackvoll  geprägt,  dünn  und  leicht  und  bequem  in  der 
Westentasche  zu  tragen.  Um  einem  Missbrauch  der  Karten 
vorSubeugen,  sind  diesen  die  Dauer  des  Abonnements  nuf- 
gepriigt  und  eine  Nachahmung  dor  Handschrift  des  Abonnen- 
ten eingraviri. 

Zur  Frage  der  Gleiohwerthlgkelt  technischer 
Bildung  mit  anderweiten  Berufsbildungen.  Professor 
Pattlscn,  bekannt  als  Verfasser  eines  anerkannten  Werkes 
Uber  die  Geschichto  des  gelehrten  Unterrichts  in  Deutschland, 
hat  als  Thoil  eines  für  die  Weltausstellung  in  Chicago 
bearbeiteten  grösseren  Werkes  über  die  deutschen  Universi- 
täten eine  Abhandlung  über  ..Wesen  und  geschichtliche  Ent- 
wicklung der  deutschen  Universitäten”  verfasst,  welche  sich 
mit  Bezug  auf  andere,  in  der  Neuzeit  neben  die  Universitäten 
gestellte  Hochschulen  durch  eine  vorurthoilsfreie  Beurtheilung 
von  anderwärts  noch  zuweilen  zutage  tretenden  Auffassungen 
vortheilhaft  anszeichnet  Angehörige  des  technischen  Berufs 
werden  sich  durch  einige  Bemerkungen  Paulsens  in  jener 
Abhandlung,  welche  nachstehend  wiodergegohen  sind,  an- 
genehm Währt  fühlen.  Prof.  Paulsen  bemerkt  nach  Hervor- 
hebung der  günstigen  Sonderheiten  des  deutschen  Univer- 
sitäts-Golehrtenthnms,  dass  dieses  zünftige  Geleürtenweseh. 
sowie  der  obligatorische  Character  der  UniversiÜMsbildung, 
was  die  sogen.  ..gesellschaftsfähigen“  Classen  betrifft,  auch 
eine  schlimme  Kehrseite  habe,  indem  sie  ebensosehr  einer 
gewissen  Unduldsamkeit  und  Solhsüberhehuiig,  wie  auch 
dem  ..Schul-  und  Sectenwesen“  in  der  Wissenschaft  Tltür 
und  Thor  öffnen.  letztere  Richtungen  trügen  allerdings 
den  Keim  des  Verfalls  in  sich  selbst ; Unduldsamkeit  und  Selbst- 
überhebung aber  bleiben  und  diese  Uehelständo  seien  so  gross, 
dass  sie  schon  ernster  genommen  werden  müssen,  besonders 


im  Hinblick  auf  die  Thntsache,  dass  die  neuere  Zeit  neben  die 
früheren  Pflanzstätten  des  höchsten  Wissens,  die  Universitäten. 
Lohrinstitutc  gestellt  habe,  welche  zum  mindesten  auf  gleich« 
Bedeutung  „gerechtfertigte14  Ansprüche  erheben,  Man  spricht 
von  einem  Zeitalter  des  Dampfes,  der  Elcctricität,  es  feiert  di- 
Technik  durch  phänomenale  Erfindungen  wahre  Uiusentriumphc 
ihre  Lehrstätten  alter  werden  vielfach  noch  hoclimüthig 
über  die  Achsel  angesehen,  die  Lehrkörper  und  die  Studircitden 
an  denselben  gelten  vielfach  noch  nicht  als  gleichberechtigt 
mit  den  Angehörigen  unserer  Universitäten!  Die  I -ehrenden 
der  lotzlcron  würden  sich  dies  freilich  nicht  anmerken  lassen 
dürfen,  dazu  seien  sie  gar  viel  zu  gebildet;  es  dürt'to  aber 
nicht  verschwiegen  werden,  dass  der  Kangclassen-Kastengeist 
..noch  bedenklich  spuke,  dass  unter  den  Studirenden  in  dieser 
Richtung  off  Eitelkeit  nnd  Dünkel  grnssirtou,  die  dazu 
nütliigton,  daran  zu  erinnern,  dass  am  sausenden  Wobstuhle 
der  Zeit  die  verschiedensten  Kräfte  vom  gleichen  Maass  der 
Genialität  beseelt  mit  wirken  nnd  immer  mehr  mitwirkon  werden, 
je  mehr  sich  dio  Wissenschaft  seihst  in  unzählige,  mehr  oder 
weniger  selbstständige  Zwoigo  theile.“  „Ein  genialer,  künst- 
lerisch schaffender  Arcliitect,  ein  Ingenieur,  der  dio  gross- 
artigsten  Verkehrsmittel  herstellt  und  leitet,  ein  Maschinen- 
bauer, Electrotechnikor,  Chemiker  tt.  s.  w.  sind  zum  mindesten 
nicht  geringer  zu  achten,  als  dor  Arzt,  dor  Jurist,  Theologe 
oder  Philologe,  und  wenn  es  gar  noch  hohle  Köpf«  giebt,  welche 
in  billiger  Sei bsthoräuchevung  auf  die  ganz«  misera  plebs  der 
Nicht-Univorsitäts-Angehörigcn  uud  auf  ihre  nicht  incontorirte 
wissenschaftliche  Arbeit,  geringschätzig  hembsohen  oder  gar 
in  diesem  Sinne  von  Leuten  aus  ininderwerthigen  Familien  mit 
minimalem  Bildungsgrad«  sprechen,  dann  wird  man  unwill- 
kürlich an  die  goldenen  Worte  von  Remhrnnd  als  Erzieher  er- 
innert, der  gegen  solch'  strafwürdige  Selbstüberhebung  mit 
den  schärfsten  Wallen  zu  Feld«  zieht-  und  gleiches  Recht  für 
die  deutsche  Arbeit  verlangt.“  Hier  müsse  die  deutsche 
Universität,  entsprechend  ihrer,  mit  der  Zeit  Schritt  haltenden 
Entwicklung^  sich  selbst  treu  und  nicht  hinter  aoderett 
civilisirten  Nationen  Zurückbleiben. 
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1.  Deutschland. 

1 

Berliner  Pferde-Eisouhahu-Gesellschaft  . 

Ws, 

es  io&oi 

50  SIS« 

-f-  2101.,, 

3 640, — j 

3875.» 

H-  l*’4,-fl 

Grosse  Berliner  Pl'erde-Eisenhahn-Actien- 

! 

Gesellschaft  . -. 

260|tw] 

1 060  9GS„a 

1 081  SCO..., 

- 28  891 ^ 

4 0s»..J( 

•1  1 l *2,y) 

- 91#, 

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  . 

19t;  l l.'Lio 

120  991  ^ 

-1-  16  609^ 

4 13 4,„  } 

3 001... 

+ 170.- 

Breslauer  Strasscn-Eisonhalin-Gesellsch. 

■r,.,,. 

(58  324, 

-4-  1 53*.  „ 

2 568», 

2 190... 

Cölnische  Strassenbnhn-Gesellschaft  . . 

r.t>., 

195232,— 

101  997., „ 

+•  302BtC 

3 91.1  J 

3300,- 

Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft  . . 

193  587,  w 

m 8i  ij0 

-1-  8 743, 

5 118.,, 

6 726.-- 

— 277j, 

HanihurgerStrasscn-Eisenlmhn-Oesollsch. 

102.0, 

301 960,.- 

12  I00.„, 

3 578,— 

3 700,;. 

— 121-., 

Leipzig.  Pfevde-Eisenbahn-Gosellsch.  A. (i. 

4G« 

11 5 701..,, 

M l -162,4;, 

+ 1 258z» 

3 128H)6 

3 101.,- 

-+-  20^*1 

Magdeburg.Strasson-Eisenbnhii-Gesollsch. 

•8, tot. 

55 1)37. 

57  011„w 

- 1 073„ 

3080.^ 

3 139,w 
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II.  Niederlande. 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden  Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

liollcrdamsche  Tratnwny-Mnntschnppij  . 

l'V, 

52817,-,, 

49891^ 

3808,-  | 

3 083, — 

+ 220,— 

III.  Schweiz. 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Zürcher  St  l assen balui 

8«, 

80  301,» 

92950*, 

-4-  3312,.,. 

4 221,  „ 

88»4« 

4-  JSOj, 

■ 1 1 .1  1,|  1- 
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Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 


Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  nnd  Mons-Siidfrankreich. 

.i.T.rTür  ..  Beit  1889  in  Berlin  70 (XX)  TJm  verlegt  - ~ —v 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Ränme. 

l>H<‘li<l*M‘kuiiK«‘H  in  Pappe,  Holzceinent,  Schiefer,  Falzziegeln. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 
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des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Cntor  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinon-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn- Verwaltung,  sowie  der 

Volks  wirthschaft . 


No.  11.  J Berlin,  10.  April  1894 . 

Xi.  Jahrgang. 

Zuschriften  und  Manuscrlpte  werden  an  die  Verhgshandluog  erbeten.  Ucisräge  werden  gern  entgegengenommon. 
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Del  lagen,  vereinbaren* 
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itratwenban. 

Neuere  englische  Ansichten  über 
Slrassenbefestigungen . 

II.  (Schluss.) 

Bei  der  Erörterung  des  Isancs'schen  Vortrages.  «len 
wir  in  voriger  Nummer  veröffentlichten,  bemerkte  H.  H. 
Bridgpnan,  Vorsitzender  des  A usschusses  der  Oity-Ab- 
wässcruug  von  London,  dass  man  mit  dem  zunehmenden 
Verkehr  in  der  Hauptstadt  auch  ein  haltbareres  Pflaster 
haben  müsse,  als  Mucadam.  namentlich  auch,  wenn  man 
die  hohen  Unterhaltungskosten  dieser  letzteren  Befcstigungs- 
art,  rund  3*,  Mk.  jährlich  für  das  f|iu,  in  Rechnung  ziehe. 
Verglichen  mit  den  Anlage-  und  Unterhaltungskosten  von 
Granit,  Asphalt  oder  Holz,  sei  dieser  Betrag  übertrieben 
hoch.  Vortheile  des  A'spbaltgcsteins  vom  gesundheit- 
lichen Standpunkte  seien  die  Undurchdringlichkeit,  die 
Absorption*-  und  Geruchslosigkeit;  es  lasse  sich  leicht  reini- 
gen — durch  Waschen,  Fegen  — entweder  von  besonderem 
Personal,  oder  von  den  dafür  ungostellten  Knaben:  cs  sei 
sehr  dauerhaft  wegen  der  absoluten  Gleichmässigkcit  und 
grossen  Härte,  leicht  auszuhessern,  da  man  kleine  Flächen 
herausnehmen  und  erneuern  könne:  es  fahre  sich  gut, 
verursache  kein  Rüttclu  und  keine  Keibung  und  mnelie 
stets  einen  ansprechenden  Eindruck.  Gegen  das  Asplmlt- 
pflaster  habe  er  anzufiiliren.  dass  es  geräuschvoll  und 
schlüpfrig  sei,  ersterrs  freilich  in  einem  so  geringen  Grade, 
dass  man  darüber  fiiglich  hinwegschen  könne.  Die 
Schlüpfrigkeit,  welche  vom  Schmutz  herrühre,  könne  durch 
imlnungsmässiges  Waschen  beseitigt  werden.  Die  Vortlieile 
des  Granits  beständen  nach  seiner  Meinung  in  der  Dauer- 
haftigkeit, Billigkeit,  Bewährung  auf  steilen  und  verkehrs- 
reichen Strecken,  besonders  für  Strnssenbahnen,  und  darin, 
dass  den  Pferden  guter  Halt  geboten  werde;  die  Nach- 
theile bestünden  hauptsächlich  in  der  weniger  guten  Rein- 
haltung, da  die  Fugen  den  Schmutz  festhulten.  ferner  in 
dem  bedeutenden  Geräusch  und  der  Schlüpfrigkeit  bei 
schlechtem  Wetter.  Holz  sei  vortheilhnlf  wegen  seiner 
Geräuschlosigkeit,  Verkehrssicherheit  und  der  Anwendbar- 
keit auf  ziemlich  steilen  Steigungen:  seine  Nuclitheilc  be- 
ständen in  der  Absorptionsfähigkeit,  der  schwierigen 
Reinhaltung  und  seiner  Schlüpfrigkeit.  Kr  betrachte  Gra- 
nit als  ein  vorwiegend  der  Vergangenheit  angeboren- 


des  Pflaster,  welches  für  städtische  Zwecke  von  Asphalt 
und  Holz  mehr  und  mehr  übertroflen  werde. 

G.  F.  Deacou  führte  aus,  duss  in  Liverpool,  wo  er 
eine  Reihe  von  Jahren  Stadtingenieur  war,  die  Ausfüllung 
der  Fugen  des  Grnnitplhisters  mit  weichem  Pech  und 
Creosotöl  geschehe,  weiches  erhitzt  werde,  ohne  dass  es 
jedoch  zum  Sieden  komme,  und  über  die  Oberfläche  der- 
art und  bei  solcher  Temperatur  nusgebreitet  werde,  dass 
es  in  die  Fugen  bis  zura  Boden  einsinke  und  keinerlei 
Lücken  lasse.  Vortier  jedoch  werden  runde  Kiesel  mit 
dem  Besen  auseiuandergekelirt  und  mit  der  Ptlasterrnmme 
in  die  Fugen  gebracht,  wo  sie  schnell  verschwinden.  Hier- 
auf wird  noch  mehr  Kies  von  0 bis  K>  mm  Korn  in  glei- 
cher Weise  in  die  Fugen  gebracht,  bis  diese  gelullt  sind 
und  die  Steine  gut  gehulteu  werden.  Das  flüssige  Pech* 
gemisch  durehdriiigt  dann  ulle  Zwischenräume  dieser  Kies- 
ffdlung.  Ein  so  behandeltes  Pflaster  ist  weniger  geräusch- 
voll. als  ein  mit  starrem  Material,  wie  Portlandcement.  nus- 
gegossenes;  er  halte  überhaupt  Portlandcement  für  solchen 
Zweck  für  ungeeignet.  Der  Cement  oder  hydraulische 
Kalk,  wenn  man  Hin  nicht  eine  Zeitlang  abbinden  lässt 
zerkrümelt  unter  starkem  Verkehr  in  kurzer  Zeit  und  die 
Steine  verlieren  dadurch  ihren  festen  Halt,  Der  Pechaus- 
guss aber  bleibt  in  ulleu  Temperaturen  geschmeidig  und 
die  Folge  ist,  dass  die  Steine,  obwohl  nicht  starr  nu- 
einander  gereiht  sind,  doch  stets  gut  festgehalten  werden. 
DeucoDs  Erfahrung  geht  dahin,  dass  Steine,  welche  nicht 
kürzer  sind,  als  ihre  Höhe  beträgt,  nicht  standfühig  sind. 
Immer  und  immer  wieder  beobachtete  er.  «lass  die  Länge 
der  in  London  verwendeten  Steiue  oft  ilire  Höhe  über- 
tritft,  sodass,  wenn  ein  Wagenrad  darüber  geht,  eine 
Erschütterung  verursacht,  werde,  welche  die  Dauer  der 
Steine  wesentlich  herabminderc.  Die  angegebenen  Unter- 
haltungskosten des  Pilasters  halte  er  nicht  für  richtig:  In 
Liverpool  haben  die  verkehrsreichsten  Strassen  jährlich 
eine  Belastung  von  -RHMNMJ  t auf  das  Meter  Breite  aus- 
zuliulten.  Für  eine  Strasse,  in  der  der  Verkehr  jährlich 
240000  t auf  das  Meter  betrage,  sei  die  mittlere  Rad- 
belastung t),w,  t.  Leergeschirre  eingerechnet.  Die  wirk- 
lichen Kosten  des  Bloe.kpflusters  für  solche  Strassen,  die 
auf  Portluiidceinent-Gmcrot.  liegen  und  deren  Fugen  wie 
vorangeg^ben  behandelt  sind,  betrugen  17  Mk.  auf  da» 
<|tn.  Die  Interessen  nehme  er  zu  7 * ■ Pfg.  uud  die  Er- 
neuerung zu  nur  ft  Pfg.  au.  weil  das  Fundament  unent- 
geltlich sei  und  die  Steine  nach  der  Beseitigung  einen 
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gewissen  Werth  haben.  Oie  Unterhaltung  betrage  3 Pfg. 
auf  das  (|tn  jährlich,  sodass  die  Gesammtkosten,  aus- 
schliesslich Reinigung;,  sich  auf  85  Pfg.  das  um  stellen. 

In  dem  Isancs'schcn  Vorträge  sei  angegeben,  dass  es 
zur  Zeit  unmöglich  sei.  diejenigen  Pllnsterstrecken,  welche 
neben  Strasecubahnschienen  liegen,  auf  die  Dauer  gut  in 
Ordnung  zu  halten.  Ehe  die  Liverpooler  Strassenbnhnen 
an  die  Stadt  übergingen,  habe  ihm  im  Jahre  1877  ob- 
gelegen, sie  unizulmueu.  Unter  seineu  Nachfolgern  habe 
sieh  das  Netz  bedeutend  vergrössert  und  er  denke,  wenn 
sich  Jemand  die  Mühe  geben  wolle,  die  Gleisstrccken  nach- 
zusehen, würde  er  zu  der  Ueberzeugung  kommen,  dass  es 
von  der  Isancs'sr.hen  Kegel,  betreffend  die  im  Blockpflaster 
liegenden  St  lassen  bahn  gleise,  auch  Ausnahmen  gebe.  Das 
Pflaster  sei  auf  die  gewöhnliche  55  eise  verlegt,  aber  die 
neben  der  Kabrschiene  liegenden  Klötze  seien  besonders 
zugericlitet  und  fast  ohne  Eugen  versetzt,  wodurch  die 
wagrechte  Trugelliiclie  bedeutend  vergrössert  werde,  sodass 
auch  die  Abnutzung  der  Blöcke  seihst  dadurch  wesentlich 
vermindert  werde.  Mil  Bezug  auf  das  Ausgleiten  der 
Pferde  seien  Schwierigkeiten  nicht  zu  verzeichnen,  da  die 
Blöcke  sehr  schmal  seien;  sie  werden  So  bearbeitet,  dass 
sie  mit  der  Schiene  in  der  Stinssenfläche  in  absoluter 
Berührung  sind;  man  giebt  ihnen  zu  diesem  Zweck  eine 
geringe  l nterschneidung.  In  Wirklichkeit  nutzen  sich  die 
Blöcke  nicht  ganz  so  langsam  ab,  wie  die  Schiene,  und 
weun  sie  von  Wülsehein  Syenit  hergestellt  werden,  ist  der 
Unterschied  in  10  oder  15  Jahren  nicht  wahrzunehmen. 

ln  der  weiteren  Discussion  bemerkte  A.  L.  Barbar, 
dass  in  Amerika  eine  Gesellschaft  bis  linde  18113  f>*/4  Mill. 
<|iu  Trinidadnsplmlt-Pflnster  hergestellt  lmbo,  was  einer 
787)  km  laugen  uml  7.,,;.  in  breiten  Strasse  entspreche,  die 
etwa  von  London  bis  Glusgow  in  gerader  Linie  reiche. 
Ausser  dieser  Gesellschaft  seien  noch  *2!)  andere  Gesell- 
schaften in  der  ueuesten  Zeit  mit  der  Herstellung  desselben 
Pilasters  beschäftigt;  in  75  pord  amerikanischen  und  cana- 
dischen  Städten  seien  insgcsnmiut  1 la/4  Millionen  ipn  solchen 
Pilasters  hergestellt  worden.  In  Buffalo  allein  sind  in  den 
letzteu  10  Jahren  etwas  über  2 Millionen  <|in  von  diesem 
Pflaster,  lind  zwar  auf  Ansucheu  der  Anwohner,  verlegt 
worden.  Die  Fläche  der  aus  Asplmltgcstein  hergestellten 
Strassen  in  Europa  beträgt  1 870  (HK)  <|in.  davon  entfällt  die 
Hälfte  auf  Berlin  und  etwa  */<|  Million  ipn  auf  London  und 
Paris.  Das  hervortretende  Merkmal  des  Pilasters  ist,  ab- 
gesehen von  den  Kosten,  dass  es  nicht  so  schlüpfrig  ist, 
wie  Granit.  Im  Jahre  188.5  wurden  in  10  Städten  während 
192  Tugen  systematische  Beobachtungen  angestellt,  bei 
denen  man  800  000  Pferde  zählte,  und  ts  ergab  sich,  dass 
ein  Pferd  durchschnittlich  933  km  auf  Trinidad-Asphalt 
und  nur  titiO  km  auf  Stcinpllaster  zurücklegte,  ehe  es  ein- 
mal zu  Fülle  kam. 

Walter  F.  Heid  stimmte  Isaacs  inbetreff  des  Ceinent- 
gewichts  nicht  zu.  Die  Vorschrift  bezüglich  des  Gewichts 
sei  bei  den  deutschen  und  französischen  behördlichen  Prü- 
fungen ganz  in  Wegfall  gekommen.  In  Deutschland  habe 
man  noch  einige  Zeit  am  specifischen  Gewicht  festgehalten, 
aber  doch  hauptsächlich  nur,  um  Schlacke  und  mindor- 
werlhigen  Gement  nusziisehliesseu.  Die  Vorschrift  eines 
bestimmten  Einheitsgewichtes  halte  er  nicht  allein  für 
nutzlos,  sondern  direct  für  schädlich,  da  ein  Cement,  der 
so  und  so  viel  auf  die  Einheit  wiege,  leichter  werde,  so- 
bald mau  ihn  feiner  mahle.  Die  Gewiehtsvorschritt  be- 
deute danach  geradezu  eine  Prämie  auf  die  Grobkörnigkeit 
und  den  Abfall. 

11.  Alfred  Koecliling  zog  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
verschiedenartige  Beiirtlieilung  des  Holzes  und  Asphalts 
in  Berlin  und  Paris.  In  Paris  ist  der  Stadtnith  sehr  für 
Holz  eingenommen  und  die  Stadtbehörde  würde,  wenn  sie 
allen  55  unschön  iiibetrcll  des  Pflasters  entsprechen  sollte, 
neun  Zehntel  aller  Strassen  mit  Holz  pflastern  müssen. 
In  Berlin  ist  es  gerade  umgekehrt.  Die  Berliner  Stadt- 
behörde hat  Holz  an  den  verschiedensten  Stellen  problrt, 
die  weitere  Anwendung  aber  nusgesetzt,  da  das  Holz  sich 
nicht  befriedigend  bewährt  habe.  Naeli  seiner  Meinung 
seien  die  Aussichten  für  das  Holzpflaster  in  Berlin  nicht 
günstig  und  er  las  eine  Stelle  aus  der  Pinckenburg’schen 
Schrift  .die  Strassen  Berlins“*)  vor.  die  wie  folgt  lautet: 

*i  Die  Strassen  Berlins  mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  Verkehrs  verhält  nissc,  mit  3 Pläiioü  und  2 graphischen 


„Um  indessen  der  Wahrheit  diu  Ehre  zu  geben,  muss  da- 
rauf liingewiesen  werden,  dass  in  Rücksicht  auf  die  über- 
aus günstigen  Erfahrungen,  welche  in  Paris  mit  dem  Holz- 
pflaster inzwischen  gemacht  worden  sind,  die  schlechten 
Erfahrungen  mit  dem  Holzpflaster  in  Berlin  in  der  Haupt- 
sache auf  die  ungenügende  Herstellung  des  Pilasters  zu 
schieben  sind,  sodass  ein  abschliessendes  Urtheil-  zur 
Zeit  unmügiieh  ist.“ 

Arthur  Ventris  wies  darauf  hin,  dass  die  Isaucs'schen 
Ausführungen,  betreffend  den  Uebergang  von  Asphalt  zum 
Holz,  welcher  zu  Gunsten  des  letzteren  zu  deuten  sei,  zu 
Missverständnissen  Anlass  gelten  könne.  Kr  als  Geometer 
für  den  Strand-Bezirk  des  londoner  Stadthauuiots  habe 
den  Uebergang  von  Asphalt  zu  Holz  an  zwei  Stellen  in 
Vorschlag  gebracht.  Das  vor  22  Jahren  gelegte  Pflaster 
erfordere  eine  Aenderung,  da  dus  Fundament  verbesserungs- 
bedürftig sei.  Die  Empfehlung  gründete  sich  auf  aas 
Erforderniss  der  C'ontinuitüt  des  Pflasters  in  dieser  Haupt- 
verkchrsstrasse  und  der  Vorschlag  wurde  einstimmig  ge- 
nehmigt von  einem  Ausschuss,  der  dos  Asphaltpflaster 
überhaupt  überall  da  anwenden  will,  wo  es  zweckmässige 
Verwendung  finden  kann.  Inbetreff  der  Reinigung  führt 
Ventris  aus,  dass  die  16,4  km  Strassen  im  Strandbezirk, 
wo  der  Verkehr  sehr  stark  ist,  gründlich  gewaschen  wer- 
den, tiir  gewöhnlich  alle  Tage.  Das  Wasser  wird  von  der 
New  Hiver-Company  durch  Messhvdrunten  geliefert,  die 
vom  Bamimt  gesetzt  werden,  zum  Preise  von  9 Pfg.  für 
das  cbm.  Die  Kosten  für  dos  M aschen  des  Pflasters  be- 
laufen sich,  tägliche  Reinigung  vorausgesetzt,  einschliess- 
lich Arbeitslöhne  und  aller  sonstigen  Kosten,  auf  I4  Mk. 
für  dns  um.  - 

Dr  Louis  C.  Parkes,  der  medicinische  GesuDdheits- 
beamte  von  Chelsen,  drückt  sich  über  das  Holzpflaster  in 
sanitärer  Hinsicht  sehr  abfällig  aus.  Unter  den  gegen- 
wärtigen Verhältnissen  sehe  er  es  in  London  als  ein 
Aergerniss  und  eine  Gefahr  für  die  öffentliche  Gesundheit 
an  und  diese  nehme  mit  der  Zunnhmc  der  Gebäudehöhen 
und  des  Verkehrs  nur  noch  zu. 

Henry  Faijn  stimmt  den  Prüfuogsvorschrifton  für  den 
zu  den  Fundamenten  zu  verwendenden  Cement  nicht  zu. 
Er  habe  den  Cement,  welcher  für  die  meisten  Londoner 
Strassen  verwendet  worden  sei,  geprüft  und  darüber  be- 
richtet und  seine  Ansicht  sei,  dass  die  Proben  lediglich 
auf  die  Zugfestigkeit,  Biodczcit,  Feinheit  und  die  etwaigen 
treibenden  Eigenschaften  gerichtet  sein  sollten.  Die  Einzel- 
heiten des  Priifungsverlährcns  seien  eingehend  dargelegt 
in  einem  Vortrage,  den  er  unlängst  auf  dem  Ingeuieur- 
Congress  in  Chicago  gehalten  habe. 

J.  L.  Spoor  lenkte  uoch  die  Aufmerksamkeit  auf  die 
Thatsache,  dnss  eine  bedeutende  Erspnrniss  erzielt  werden 
kann,  wenn  feiner  Cemeat  zu  den  Fundamenten  verwendet 
wird.  Er  meinte,  dass  Cement.  welcher  Isaacr  Angaben 
entspreche,  voraussichtlich  20%  unwirksame  Bestandteile 
enthalte,  die  nicht  mehr  wertli  seien,  als  Sand. 

x.  — 


Städtische  Aufgaben. 

Die  Reinigung  der  städtischen  Schmutz- 
wässer. 

V'on  H.  Schleich,  Ingenieur. 

(Hierzu  7 Figuren.) 

H. 

Zur  Reinigung  der  lüulnissflthigen  (putriden)  Schmutz- 
wässer  sind  eiue  Anzahl  von  5'erfuhren  angewendet  worden 
und  unterscheidet  mau: 

1.  Die  Sedimentation  (Reinigung  durch  Niederschlagen 
der  susjiendirten  Stoffe  ohne  Chemiealien;  mechani- 
sches 5 erfuhren). 

2.  Die  Prücipitntion  (Füllung  der  suspendirteo  und  ge- 
lösten Bcstandtheile  unter  Zusatz  von  Reageutien; 
ehern isches  Verfall ren). 

3.  Die  Filtration,  und  zwar: 

a)  Künstliche  Filtration. 

b)  Natürliche  Filtration  (Berieselung). 

Darstellungen.  5’on  G.  Pinckcnburg.  Stadtbauinspector  in 
Berlin.  Berlin  1892,  Commission» Verlag  von  Ernst  Tooche. 
Preis  0,8  Mk. 
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Boi  der  Sedimentation  und  Priieipitation  wird  das 
Schmutzwasser  in  Behälter  geleitet  und  ohne  oder  mit 
Ih-imischung  von  Cliemicalien  behandelt.  Die  letzteren 
müssen  für  jedes  Abwasser  in  r|iia1itativer  und  quanti- 
tativer Beziehung  empirisch  bestimmt  sein.  Die  nm  Meisten 
verwendeten  Chemiealien  sind:  Kalk,  bezw.  Kalkmilch 
(d,j-  0,23  kg  pro  cbm  Schmutzwasser)  allein  oder  in  Ver- 
bindung mit  Chlormagnesium  und  Theer  (Süvern),  ferner 
schwefelsaure  Thnnerde.  Eisenvitriol,  Karbolsäure,  Zink- 
chlorid, Eisenchlorid,  Chlormagnesium  u.  s.  w.  Das  Sillnr- 
sche  oder  sogenannte  A-B-C- Verfahren  hat  seinen  Namen 
von  den  in  Anwendung  gebrachten  Stoffen:  Alaun,  Blut 
und  Thon  (clav).  Die  Wirkungsweise  dieser  Fällungs- 
mittel beruht  darauf,  dass  sie  durch  Zusatz  zu  den  Sclunutz- 
wassern  entweder  unter  sich  oder  mit  Bestandtheileu  der 
letzteren  unlösliche  Verbindungen  bilden,  welche  sich 
niederschlagen  und  die  suspendirten  Schlammthcilchen 
mitreissen. 

Fig.  1.  Klärbassin  mit  intevmittirendem  Betrieb. 


Fig.  2.  Klärbassin  mit  continuirlichom  Betrieb. 


1 : 500. 

Fig.  8.  Kllirbassin  in  Winterthur. 
I.ängensehnitt. 


1 : 400. 

Das  den  Keiiiigungsheliältcrn  zuflicsscnde  Wasser 
wird  gezwungen,  eine  langsamere  Bewegung  anzunehmen, 
bezw.  es  wird  die  Geschwindigkeit  theilweise  ganz  aufge- 
hoben, sodass  die  schwebenden  Stoffe  zu  Boden  fallen 
können  und  sieb  dort  ablagcrn.  Dieser  I’rocess  gebt  um 
so  wirksamer  von  statten,  je  grösser  das  Bassin  ist  und 
je  länger  die  Sinkstoffe  darin  verweilen  können.  In  ana- 
loger Weise  findet  in  jedem  Seebecken  eine  intensive  Rei- 
nigung des  Wassers  durch  Sedimentation  statt,  wie  dies 
u.  a.  die  einlässlichen  Untersuchungen  für  Seewasserver- 
sorgungen  bewiesen  haben  (Zürich-  und  Bodensee).  Durch 
neuere  Versuche  in  Frankfurt  a.  M.  wurde  ferner  nachge- 
wiesen,  dass  l>ei  sehr  grossen,  langgestreckten  Klärbecken 
«len  chemischen  Fällungsmitteln  nur  ein  verhiiltnissmässig 
geringer  Werth  beizumessen  und  die  Hauptsache  die 
mechanische  Klärung  ist;  dagegen  wirke  letztere  in  bac- 
teriologischer  Beziehung  nur  sehr  unvollständig.  Reini- 
gungslmssins  von  kleineren  Dimensionen  functiouiren  in 
der  Regel  nur  in  befriedigender  Weise  unter  Zusatz  von 
Chemicalien,  welche  indessen  erfahrungsgemäss  grosse  Be- 
triebskosten verursachen. 

Fig.  f.  Klärbassin  in  Winterthur. 

Querschnitt. 


Die  Reinigungsnpparate  zerfallen  in  längliche,  flache 
Becken,  Klärbassins  mit  unterbrochenem  oder  andauerndem 
Betrieb«;,  je  nachdem  die  Flüssigkeit  zeitweise  völlig  stag- 
nirt.  oder  beständig  mit  änsserst  geringer  Geschwin«ligkeit, 
2 — ö mm  pro  Serunde,  die  Beck«*n  durchströmt,  und  auf- 
recht stehende  Behälter,  Klarhrunnon  (Heberbrunnen). 
Die  Grösse  der  Behälter  bestimmt  sich  aus»  der  gewöhn- 
lichen Schmutzwossermenge,  indem  bei  ungewöhnlichem 
Zufluss  Nothauslässe  oder  l'nilaufeauäle  in  Thütigkcit  zu 
treten  lmben.  Bei  chemischer  Klärung  ist  gewöhnlich  eine 
Betriebskraft  für  Ptirapennnlngrn,  Mischung  der  (Ttetni- 
« alien  etc.  erforderlich. 

Fig.  5.  Bassin  in  Winterthur. 


1 : 100. 

Klärbassins  mit  intermittirendem  Betrieb  wurden  zu 
erst  in  Knglnnd  (Bradford,  Sheffield  u.  n.  O.)  eingerichtet 
und  bestehen  aus  einer  Anzahl,  20 Ins  80  — Ahtheilnngen, 
die.  zur  Aufnahme  des  lteraniliessendcn  Canalwassers  dienen, 
welches  abwechselml  je  in  einer  Abtheilung  während  einer 
linlben  bis  zu  einer  Stunde  ganz  ruhig  verbleibt.  Anzahl 
und  Grösse  der  Becken  berechnet  sielt  so,  dass  nach  voll- 
zogener Füllung  des  letzten  Behälters  die  Ruhezeit  des 
ersten  verflossen  ist  und  dasselbe  entleert  werden  kann. 
Die  Ausmündungssteile  liegt  nach  nebenstehender  sche- 
matischer Zeichnung  (Fig.  I.)  etwa  1 — 2 m tiefer,  als  die 
Einmündung  und  die  Entleerung  geschieht  am  Besten 
mittels  eines  heberfürmigen  oder  drehbaren  Rohres,  um 
die  Schlammmassen  nicht  aufzurühreu.  Die  Sohle  der 
Becken  hat  eine  Neigung  in  der  Quer-  und  Längsrichtung, 
sodass  die  Sinkstotfe  sich  nach  einem  tiefsten  Punkte 
hin  bewegen  und  mittels  einer  Pumpe  beseitigt  werden. 
Behufs  bequemer  Reinigung  sind  die  Sohle  und  Wände 
gewöhnlich  aus  Beton  erstellt  und  ist  der  Kosten  wegen 
in  der  Regel  keine  Ueberwölbung  vorhanden.  Dieses  Rei- 
nigungssystem  hat  gegenüber  dem  « ontinuirlichen  Betrieb 
den  Vorzug  der  vollkommenen  Ruhe  des  Wassers,  welche 
die  chemischen  Proeesse  und  «lie  mechanische  Sedimenta- 
tion wesentlich  fördert.  Dagegen  erfordert  dasselbe  einen 
grossen  Raum  und  ein  gewisses  Gefälle;  ferner  muss 
behufs  Regulirung  der  Wasserzufuhr  und  der  beständigen 
Reinigungen  das  nüthige  Wiirterpersonal  vorhanden  sein, 
was  «len  Betrieb  wesentlich  vertheuert. 

Bei  den  Klärbassins  mit  i-ontinuirliehcm  Betrieb 
Fig.  2)  liegen  Ein-  un«l  Ablauf  ungefähr  in  der  gleichen 
lölie,  die  Sohle  1 — 8 m tiefer  und  in  geneigter  lsige, 
damit  die  Ablagerungen  sich  ebenfalls  in  einem  tiefsten 
Punkt«»  ansammeln  können.  Vor  Eintritt  in  die  eigent- 
lichen Klärbecken  hat  das  Schinutzwasser  gewöhnlich  einen 
sogenannten  Sandfang  zu  passiren,  wo  die  groben,  mi- 
neralischen Sinkstotfe  zurückgehalten  werden.  Nachher 
sind  Siebe  und  Eintauchplatten  vorhanden,  welch-  letztere 
die  auf  der  Oberfläche  schwimmenden  Gegenstände  auf- 
halten und  die  Schlammtheile  zwingen,  sieh  abwärts  zu 
bewegen.  Bei  chemischer  Reinigung  ist  noch  eine  be- 
sondere Abtheilung  zur  Mischung  mit  den  Fällungsmitteln 
vorhanden. 

Bei  den  altern  englischen  Anlagen  waren  die  Becken 
mit  Queminuern  durchsetzt,  auf  welchen  Gitter  angebracht 
waren,  welche  das  Wasser  passiren  musste.  Diese  An- 
ordnung hat  sich  indessen  nicht  bewährt,  weil  sich  in- 
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folge  der  Verengung  des  Durcbflussprofiles  die  AVnsser- 
eschwindigkoit  zu  sehr  erhöht.  Die  neueren  Kläranlagen 
esteheu  aus  einer  Anzahl  neben  einander  liegender  Becken, 
in  welche  das  Canalwasser  durch  eine  Zulaulgallerie  n 
geleitet  wird  und  am  untern  Ende  in  den  Ableitüngscanal 
b überfliesst.  Behufs  Reinigung  müssen  die  Bassins  suc- 
cessive  nusgeschaltet  werden  und  es  gelangen  die  unteren 
Wasserschichten  in  einen  Entleerungscanal,  welcher  sich 
unterhalb  der  Ableitungsgallerie  befindet.  Eine  derartige 
grössere  Klärbeckenanlage  wurde  in  mustergültiger  Weise 
in  Frankfurt  a.  M.  ausgeführt,  und  es  findet  sich  dieselbe 
ausführlich  in  der  Fachpresse  beschrieben. 

Auch  in  Winterthur  wurde  in  vorigem  Jahre  nach 
diesen  Principien  ein  Klärbassin  von  kleineren  Dimensionen 
nusgeführt.  Wie  aus  obenstehender  Skizze  (Fig.  3,  4,  5) 
hervorgeht,  ist  dasselbe  am  Ende  des  Huuptsanimelcanales 
gelogeu,  von  welchem  aus  das  Schmutzwasser  durch 
Schleusenvorrichtungen  in  ein  25  m langes,  3 m breites, 
gewölbtes  Bassin  mit  2.,  m mittlerer  Wassertiefe  geleitet 
wird.  Bei  diesem  Rauminhalt  bewegt  sich  die  normale 
Caualwassermengo  von  30  Secundenliter  mit  4 mm  Ge- 
schwindigkeit pro  Secunde  abwärts  und  überläuft  am 
Endo  des  Gewölbes  in  einer  Strnhldicke  von  3 cm. 


wasser  in  aufrechtstehende  C’ylinder  geleitet  und  gezwun- 
gen wird,  iu  langsam  aufsteigender  Bewegung  sich  abzu- 
klären und  zu  tiltriren,  wobei  die  suspendirten  Stoffe 
zu  Boden  fallen. 

Als  Uebergang  zu  den  eigentlichen  Klärbrunnen  ist 
die.  Anlage  in  Wiesbaden  zu  bezeichnen,  bei  welcher  sich 
beide  Systeme  combinirt  vorfinden.  Das  zugcleitete 
Schmutzwasser  wird  mit  Kalkmilch  vermischt  unter  Ein- 
blasen von  atmosphärischer  Duft,  wodurch  eine  bessere 
Oxydation  der  gelösten  organischen  Stolle  statttiodet.  Dann 
tritt  dasselbe  in  brunnenurtige  Vorkammern  (Fig.  <>),  welche 
eine  auf-  und  absteigende  Bewegung  bezwecken,  wobei 
die  Hauptmasse  der  Unreinigkeiten  sich  in  a und  b des 
schematischen  Längenschnittes  absetzt.  Das  schon  ziem- 
lich geklärte  Wasser  tliesst  nun  einem  Klärbecken  vou 
075  cbm  Inhalt  zu,  von  dessen  drei  Abteilungen  gewöhn- 
lich zwei  im  Betrieb  und  eine  in  der  Reinigung  sich 
befinden.  Aus  dem  Becken  tritt  das  vollständig  gereinigte 
Schmutzwasser  iu  den  Ableitüngscanal  d,  nachdem  die 
letzten  Niederschläge  sich  in  c ansammelten.  . Die  Betriebs- 
kosten betragen  per  Kopf  «ud  Jahr  70  Cts.  bei  00  OnO  Ein- 
wohnern, ilie  Anlagekosten  250000  Frcs. 

Die  eigentlichen  stehenden  Klärbehälter  empfehlen 


Fig.  C.  Kläranlage  in  Wiesbaden. 


1 : 500. 


Die  Schlammtheile  werden  durch  zwei  Eintauchplatten  ge- 
nötigt, sich  gegen  die  mit  5%o  geneigte,  concave  Sohle 
zu  bewegen  und  am  untersten  Ende  in  einer  Vertiefung 
nnzusammeln.  Die  Beseitigung  des  Schlammes  geschieht 
gewöhnlich  durch  eine  Pumpe;  bei  Hochwasserständen 
kann  derselbe  mittels  eines  Grundablasses  unbedenklich 
dcrKiilnch  übergeben  werden.  Die  spätere  Vergrösserung 
dieser  Anlage  lässt  sich  durch  Anfügen  vou  weiteren 
Kammern  auf  leichte  AVeisc  bewerkstelligen.  Während 
der  Sommermonate  ist  Klärung  mit  Kalkmilch  in  Aussicht 
genommen.  — 

Fig.  7.  Klnrimluge  in  Halle. 

System  Mftller-Nahnsen. 


Die  Flachkeckcnanlagen  buben  den  Uebelstaml,  dass 
die  auf  einer  grösseren  Länge  sich  unsammelnden  Schlamm- 
massen leicht  iu  Gähning  geraten  können,  wodurch  der 
Reinigungsproccss  gestört  werden  kann;  auch  erfordern 
dieselben  eine  ausgedehnte  Fläche  und  deshalb,  besonders 
bei  Ueberwölhung,  ein  grosses  Anlagecapital.  Dies  führte 
zu  der  Construction  von  brunnenartigen  KlärvorrichtuDgen, 
wo  das  gewöhnlich  mit  t'liemicnlien  behandelte  Schmutz- 


sich namentlich  im  Innern  der  städtischen  Weichbilde  und 
für  Fabrikanlagen,  wo  die  Raamverhältnisse  beschränkt 
sind  and  mehr  in  die  Höhe  als  in  die  Länge  gebaut  werden 
muss.  Dieselben  zerfallen1  wiederum  in  Tietbrunnen,  wo 
die  aufsteigende  Bewegung  des  Wassers  auf  hydrody- 
namische Weise  geschieht,  und  Heberbrunnen,  wo  dasselbe 
in  Glocken  angesaugt  wird,  welche  nach  der  Hvacuation 
als  Heber  functioniren. 

Zu  den  ersteren  gehören  di«  Reinigungsanlagen  des 
Systems  Müller-Nahnsen  in  Schönebeck,  nach  dessen  An- 
gaben ein  Tlieil  der  C'analwasser  von  Halle  a.  d.  Saale 
gereinigt  wird  (Fig.  7).  Die  maximale  I^eistungsfübigkeit 
dieser  Reiniguugsstation  ist  auf  täglich  3000  cbm  vorge- 
sehen, wird  aber  zur  Zeit  nur  bis  900  cbm  für  0000  Per- 
sonen ausgenutzt.  Das  zulliessende  Caualwasser  passirt 
zunächst  einen  Sandfang  und  gelangt  in  das  Mascliinen- 
lmus,  wo  die  Beiineuguug  der  cTiemischen  Präparate,  Alu- 
miniumsulfat  und  lösliche  Kieselsäure  nebst  Kalkmilch,  ge- 
schieht. Die  i|uautitative  Reguliruug  der  letzteren  wird 
entsprechend  der  Zullussmcnge  auf  automatischem  Wege 
bewerkstelligt.  Nachher  durchfliesst  das  Wasser  zwei 
runde  Klärbrunnen  mit  Umlaufcanälen.  (Anstatt  zwei 
Brunnen  könnte  vort liedhafter  Weise  auch  nur  ein  einziger 
mit  grösserer  Tiefe  in  Anwendung  kommen).  Die  ausge- 
sclliedenen  Schlammmassen  werden  aus  den  trichterförmigen, 
unteren  Tlieilcn  der  Brunnen  abgesaugt,  in  gewöhnliche 
Filterpressen  gedrückt  um!  in  Kuchen  abgepresst,  welche 
leicht  transportfähig  sind.  Die  Anlagekosten  betrugen 
44  00<i  Fr.,  die  jährlichen  Betriebskosten  belaufen  sich 
pro  Kopf  der  Bevölkerung  auf  0,^  Fr. 


Verbrennung  städtischer  AbfallstofTe. 


Schon  früher  berichtete  unsere  Zeitschrift  über  die 
insbesondere  in  grossbritannischen  Städten  erfolgreich  ins 
Werk  gesetzte  A erbrennung  von  Abfallstoften. 

Seither  ist  mancher  Fortschritt  auf  diesem  Gebiete  zu 
verzeichnen ; es  folgen  in  England  nun  auch  schon 
kleinere  Städte  dem  von  Manchester.  Leeds  und  Birmingham 
gegebenen  Beispiele,  und  es  sind  bereits  mehr  als  zwanzig 
verschiedene  Methoden  von  Verbrennungs-Anlagen  aus- 
gefülirt  und  prnctisch  erprobt  worden. 

Am  Besten  bewährt,  sich  ein  . Dest  ructor“  S vstem . 
welches,  aus  einer  Gruppe  von  gewöhnlich  sechs  Feuer- 
herden in  Zellenform  combinirt,  aus  feuerfesten  Ziegeln 
erbaut  und  mit  einer  AVölbung  übenleckt  ist,  welche  die 
Haube  dieses  mächtigen  Reverbir-Ofens  bildet.  Die  Ab- 
tülle werden  in  einen,  an  dem  oberen  Thcilo  angebrachten 


Rieseutrichter  geschüttet,  von  wo  sie,  nach  rascher  Trock- 
nung, in  den  unteren  Theil  des  Apparates  gelangend,  aul 
Rosten,  die  denen  für  Dampfkessel-Heizungen  ähnlich  sind, 
zur  Verbrennung  kommen.  Ungefähr  in  der  Folge  von 
je  20  Minuten  wird  immer  eine  neue  Vlmrge  henibgelassen 
und  verbrannt.  Im  Durchschnitt  verzehrt  jede  Zelle  des 
Destructors,  dessen  Feuer  nietnnls  gelöscht  werdeD.  wöchent- 
lich zwischen  30  lind  35  t Abl'ullstoftö. 

Obschon  die  dem  Apparate  entströmenden  Rauchmengen 
auf  das  möglichste  Minimum  reducirt  erscheinen,  ist  seine 
Nachbarschaft  doch  keineswegs  angenehm;  gleichwohl  ist 
sie  insbesonders  in  hygienischer  Beziehung  derjenigen  einer 
offen  liegenden  Miststätte  weit  vorzuzichon. 

Mit  der  erspricssüchen  industriellen  Verwerthung  des 
Kehrichts  und  der  Wirthschafts- Abfälle  bat  es  allerdings 
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auch  in  England  noch  feine  guten  Wege,  denn  nur  an 
wenigen  Orten  kommt  die  ganze  Masse  des  Mistes  zur 
Verbrennung;  in  den  meisten  Städten  sucht  man  noch  zu  ge- 
winnen, was  verworthbar  erscheint.  Nach  einer  mit  Genauig- 
keit durchget'ührten  Analyse  rechnet  man  auf  je  1000  kg 
englischer  Abfälle  520  kg  Asche,  288  Schlacken,  142  vege- 
tabilischer und  thierischer  Reste,  Haare  mitinbegriffen, 
29  harte  Gegenstände,  Thonscherben,  Schuhe  etc.,  2,5 
Knochen,  l,s  Kohle,  4,-,  Fetzen,  3^  Hrucheisen,  0,.>5  altes 
Metall,  wie  Kupier,  Messing,  Zinn,  (’onservenbüchsen, 
0,;J  weisscs  und  2 kg  tärbiges  Glas. 

Die  aus  den  Verbrennungsöfen  kommenden  Aschen- 
und  Schlackeumcngen  werden  zermalmt  und  mit  hydrau- 
lischem Kalke  in  Vcrhültniss  von  einem  Drittel  ihres 
Volumens  versetzt,  zu  einem  schwärzlichen,  dem  Auge 
wenig  gefälligen,  aber  doch  mit  8 Schilling  per  t bezahlten 
Cement  verarbeitet,  welcher  zu  Rauten  tiir  Treppenstufen 
und  namentlich  zu  Fliesen  gute  Verwendung  findet. 

Die  eigentliche  Verwerthung  liegt  aber  iu  der  Aus- 
nutzung der  entwickelten  Wärme  zur  Erzeugung  von 
Dampf.  Mit  guten  Apparaten  crgiebt  jede  einzelne  Zelle 
des  Destructors  eine  Triebkraft  von  zehn  Pferden  und 
man  erhält  dieselbe  durch  Heizung  von  direct  an  dem 
Destructor  ungeordneten  Dampfkesseln. 

In  20  englischen  Städten  dient  auf  diese  Weise  ge- 
wonnener Dampf  zur  Desinfection  von  Bekleidungsstücken 
und  Bettzeug.  Bekanntlich  ist  heisser  Dampf  das  weitaus 
sicherste  uu<i  für  die  behandelten  Gegenstände  am  wenigsten 
schädliche  Desinfectionsmittc),  und  so  dient  hier  der  den 
Bucterien  überaus  günstige  Nährboden  zugleich  zur  Ver- 
tilgung derselben.  In  Hastings  benutzt  mnn  den  Dampf 
zum  Pumpen  von  Seewnsser,  vermittels  dessen  die  öffent- 
lichen Anstandsorte  uud  Canäle  durchgespült  und  die 
Strassen  bespritzt  werden.  In  Southampton  besorgt  der 
durch  die  Destructoreu  gelieferte  Dampf  die  Comprimirung 
von  Luft,  durch  welche  die  Flüssigkeiten  der  Abzugscnnälo 
gehoben  und  fortget rieben  werden;  zugleich  liefert  er 
Energie  für  eine  electrische  Beleuchtungsanlage  \on 
10  Bogenlampen  zu  jo  8000  Kerzen.  80  Bogenlampen  zu 
UMNi  uud  200  Glühlampen  zu  jo  10  Kerzen.  In  anderen 
Städten  dient  diese  Dampfkraft  zum  Betriebe  von  Häcksel- 
maschinen, zur  Erzeugung  von  Mörtel,  vou  Kunstdünger 
aus  desinticirten  Fäcalmassen;  auch  zum  Antrieb  von  Zer- 
kleinerung*- und  Mischmaschinen,  mittels  deren  der  oben 
crwfklmto  schwarze  Cement  hergestellt  wird,  findet  der 
Dampf  direete  Verwendung. 

In  Budapest  wurde  eiu  sinnreiches  System  zur  Evacu- 
ation  der  städtischen  Abfällstoffe  und  Fäcalien  mit  einem 
speciell  errichteten  Verladungs-Bahnhof  und  in  besonderen 
Waggons  installirt.  Allein  erst  wenn  in  der  Auslade- 
station von  Szent-I.örincz  Destructoreu  in  Thätigkeit  sein 
werden,  kann  diese  Anlage  auf  die  Höhe  der  heutigen 
hygienischen  und  volkswirtschaftlichen  Erfahrungen 
kommen.  d. 


NtrasKenbalinweiten. 

Zur  Beurtheilung  der  Betriebskosten 
electrischer  Strassenbahnen  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung. 

Wenngleich  die  Einführung  des  clectrischen  Betriebes 
auf  Strassenbahnen  jetzt  in  weiten  Kreisen  als  ein  Fort- 
schritt anerkannt  worden  ist  und  — ganz  abgesehen  von 
Amerika  — in  vielen  Städten  die  Umwandelung  des  Pferde- 
bahnbetriebes in  elcctrischcu  Betrieb  vor  sich  geht,  weun- 
gleich  neue  electrische  Strassenbahnen  iu  Städten  gebaut 
werden,  welche  l>ercits  Pferdebahnen  besitzen  und  der 
electrische  Betrieb  siegreich  gegen  den  Pferdebahnbetrieb 
bleibt,  so  werden  doch  gelegentlich  noch  immer  Zweifel 
laut,  ob  der  wirtschaftliche  Nutzen  der  neuen  Betriebs- 
weise wirklich  so  erheblich  ist,  wie  die  Fachleute  behaupten. 

Ks  kann  daher  nur  nützlich  sein,  an  der  Hand  eines 
bestimmten  Beispiels  eine  zittennässige  Darstellung  der 
für  die  Beurtheilung  maassgebenden  Fuctoren  zu  geben. 
Ein  sehr  geeignetes  Beispiel  ist  die  bekaunte,  im  Jahre 
1891  eingerichtete  und  betriebene  electrische  Strasscn- 
bahn  „Stadtbahn  Halle1*,  auf  welcher  der  electrische 


Betrieb  demnächst  3 Jahre  besteht  und  welche  auch  in- 
sofVrn  luteresse  bietet,  als  sie  veranschaulicht,  welchen 
Einfluss  eine  electrische  Bahu  auf  eine  Pferdebahn  der- 
selben Stadt  auszuüben  vermag,  selbst  wcdh  die  Linieu 
der  letzteren  als  der  älteren  Balm  durch  die  verkehrs- 
reicheren Strassen  führen. 

• Die  jetzige  electrische  Strasseubahn  „Stadtbahn  Halle“ 
wurde  im  Jahre  1889  als  Pferdebahn  erbaut  uud  vom 
September  1889  bis  zum  1.  Juli  1891  als  solche  betrieben. 
Sie  erforderte  innerhalb  dieser  Zeit  einen  Betriebszuschuss 
von  38  014.ee  Mk.,  und  zwar; 

für  die  4 Monate  in  1889  4.,0/0  des  Betricbscapitals 
„ das  Jahr  1890  . . . 7)2  „ „ „ 

„ Vs  Jahr  1891  . • . 4,, ,,  „ ,, 

wobei  die  Verluste,  welche  durch  die  Aufgabe  der  anima- 
lischen uud  Einführung  tler  electrischen  Betriebskraft 
uaturgemäss  entstanden,  nicht  berücksichtigt  sind. 

Im  Jahre  1891  wurde  der  electrische  Betrieb  ein- 
gerichtet und  war  um  1.  Juli  1891  auf  allen  Linien  der 
Stadtbahn  voll  durchgetührt.  Derselbe  erbrachte  im  ersten 
Geschäftsjahre  unter  Anrechnung  angemessener  Rücklagen 
für  Erneuerung  und  Tilgung  einen  Reingewinn  vou 
47  842,.*  Mk.,  das  ist  eine  Verzinsung  des  Anlngecapitnls 
von  5,,®/V 

Zum  Beginne  des  Geschäftsjahres  1892/93  bestand  die 
..Stadtbahn  Halle“  aus  den  ursprünglich  vorhandenen 
3 Linien  mit  7,JW  km  Bau-,  bezw.  7,;j#  km  Betriebslänge, 
wozu  im  taufe  des  Jahres  eine  neue  Linie  nach  Wittekiud- 
Throtha  mit  3,455  km  hinzutrat,  welche  am  20.  October 
1892  in  Betrieb  genommen  wurde  uud  während  dieser 
8'/3  Monate  an  den  Betriebsergebnissen  betheiligt  ist. 

Die  Buhn  hat,  wie  die  ..Zeitung  des  Vereins  Deutsch. 
Eisenbahn-Verwaltungen“  schreibt,  der  wir  diesen  inter- 
essanten Beitrag  verdanken,  zur  Zeit  eine  Baulänge  von 
10>cti  km  mit  12s()c  km  Betriebslänge;  sie  leistete  in  der 
Zeit  vom  1.  Juli  1892  bis  Juni  1898: 

1 098  782,3,  Motorwagenkm  und 
13  231^  Anhänge  wagenkni 
zusammen  1 1 1 2 013,53  Wngonkiu 
und  beförderte  damit  im  Ganzen  2 753  780  Personen. 


Die  Fnbrgcldeimiuhmc  betrug 

oder  für  1 Motorwagenkm  -4,is  Pik- 
sonstige  Einnahmen  waren 


2(15  842,|,:  Mk. 


5 70 


*•» 


gesammte  Betriebseinnahme  271  049, w Mk. 
An  Ausgaben  erforderte  der  Betrieb  . . 159  800, J7  Mk. 

oder  für  1 Motorwagenkm  14,55  Pfg- 
dem  Erneuerungsfonds  wurden  überwiesen  30  00»,—  ,, 

„ Tilgungsfonds  „ „ 13  000.—  „ 


Gcsnmmtausgabo  somit  202  800, Mk. 
oder  für  1 Motorwagenkm  Pik, 
wobei  bemerkt  werden  mag,  dass  die  Buhn  einen  Einheits- 
tarif bat  und  das  Zahlkasteusystem  in  Geltung  ist. 

Von  der  Betriebsausgabe  entfallen  auf: 

Kosten  für  den  Fahrdienst,  die  l'utcrhultung  und 

Reparatur  der  Wagen  einbegriffen  (i,)2  Pfg. 

„ „ „ StationsdieDst  4„s  „ 

„ „ die  Unterhaltung  und  Beaufsichtigung 

der  Bahnstrecke  und  der  Strom- 

zuführuDg 1,01  „ 

die  allgemeine  Verwaltung  einschliesslich  der 
städtischen  Pucht  uud  der  an  die  Stadt  zu 
zahlenden  Entschädigung  für  Unterhaltung  der 
durch  «len  Ausbau  des  Unternehmens  hiuzu- 
gekommenen  Gleise,  sowie  einschliesslich  der 
Kosten  für  die  Personalversicherung  . . ■ 2,;„  „ 

zusammen  14,v,  Pfg. 

gegen  15, „ Pfg.  im  Vorjahre. 

Die  reinen  Zugkosten  berechnen  sich  einschliesslich 
Reparatur  mul  Unterhaltung  der  Wagen  uud  der  Kraft- 
Station  auf  11. M Pfg-,  während  die  Zugkraft  allein  4.,s  Pfg. 
für  1 Motorwagenkm  gekostet  hat,  wobei  die  gefahrenen 
Anhänge  wagen  km  nicht  mit  in  Rechnung  gezogen  sind. 

Auf  der  neu  erbauten  Linie  nach  Trotha  wurden  in 
der  Zeit  vom  20.  October  1892  ab.  «las  ist  während  8'/s 
Monate: 

290  820,35  Motorwagenkm  gefahren  und 
78  944,w  Mk.  Einnahme  erzielt, 
welche  in  vorstehendem  Ergebnis«  mit  enthalten  siud. 
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Für  das  Kalenderjahr  stellt  sieh  die 

Fahreinnabme  in  1892  - auf  2K)467,M  Mk. 

„ „ I8!>3 .11171.%,  ., 

weist  somit  einen  '/.nwaelis  auf  von  104  248, M Mk. 
Welchen  Kinfluss  die  Einführung  des  electrischen  Be- 
triebes aul  der  Stadtbahn  und  der  Ausbau  derselben  »ach 
Bad  Wittekind,  her.w.  Trotha,  auf  die  neben  der  Stadtbahn 


bestehende  Pferdebahn  „Hallesche  Strasscnbahn“  ausübt, 
lehrt  Dachstehende  Zusammenstellung  der  Einnahmen 
beider  Bahnen  in  den  letzten  2 Jahren.  Während  erstere 
in  regelmässigem  Fortschreiten  begriffen  ist,  geht  letztere 
in  ihren  Einnahmen  ständig  zurück,  was  der  beste  Beweis 
dafür  sein  dürfte,  dass  das  Publicum  dem  schnelleren  und 
regelrechteren  Verkehr  der  electiischcn  Balm  dem  Pferde- 
Bahnbetriebe  gegenüber  den  Vorzug  giebt. 


E iunahmen 


der  olectrisclion  Strassonbaim  „Stadtbahn  Halle“ 

der  Pferdebahn  „Halle.sche  Strassenbahn“ 

Monat 

1892 

Mk. 

1899 

Mk. 

Differenz 

Mk. 

Monat 

1892 

Mk. 

1893 

Mk. 

Differenz 

Mk. 

■luiiunr 

li53lOtSO 

18  050,,., 

+ 

5330,* 

Januar  

14  808« 

11  870« 

2 4y7,j„ 

Februar 

13114« 

I8  677^j 

-f 

5562* 

Februar  

13  692« 

11457« 

- 2285« 

März 

13  603« 

24  lüdga 

+ 

10  490,,s 

März 

14  280« 

13  07 1 ^ 

- 1166« 

April 

16  950-,, 

27  489, » 

10  633„„ 

April 

10  916« 

15  450« 

— 1 466« 

.Mai  

17  201« 

2!)  S10VJ 

*1- 

12  »88,« 

Mai 

19  435« 

17  312,|P 

— 2 123« 

Jnni 

18  430, „ 

28  750« 

a- 

10  319« 

Juni  . . . ..  , 

22  259,*, 

16  488« 

- 5 821« 

Juli 

18  072,4- 

32  807., 4 

+ 

14  194,  „„ 

Juli 

23  1 19« 

18067,-- 

- 5052« 

August 

11)  I58,„n 

29  900« 

-r 

10809« 

August 

21  958« 

16247,— 

— 5 1 1 1,jd 

Septeinbor  .... 

16  351  iy„ 

30  50i 

14  155,  ,| 

■Soptomber  .... 

J 7 733« 

13  095,.,, 

- 3 738« 

October 

20  72l,,| 

28  259, 

-j- 

7 537« 

Octob«r 

17  089« 

14  577« 

- 25ll,io 

November  ..  .. 

20900m 

22  419« 

1 4ü9^7 

November  .... 

12  928« 

10967^ 

— 1 961« 

Ducember  .... 

21  917..ä 

23  186, „ 

+ 

1 217, » 

Docember  .... 

12  713« 

12228« 

- 485« 

210  407 rW 

314  715,, y; 

+ 

104  248,n 

206392,- 

171681« 

- 34  710« 

Oberbau  für  Gleise  in 

(Hierzu 

ln  den  Vereinigten  Staaten  von  Nord-Amerika  ist  in 
neuerer  Zeit  immer  mehr  das  Verlangen  nach  soliden,  dem 
umfangreiche»  Verkehr  mehr  Rechnung  tragenden  Strassen- 
hefestigungen  hervorgetreten.  Besonders  wird  auch  Werth 
darauf  gelegt,  dass  da,  wo  (Heise  in  den  Stnissenkor|ier 
eingelmut  werden,  ein  guter  Anschluss  des  Pflasters  an  die 
Schienen  stattfindet.  Aus  diesen»  Bestreiten  heraus  ist  der 
in  den  beifolgenden  Skizzen  dargestellte  Oberbau  für  Eisen* 
bahugleise,  die  in  gepflasterten  Strassen  liegen,  entstanden. 
Derselbe  rührt,  .wie  die  „ Engineering  News“  berichten,  von 
dem  Oberingenicnr  der  Ncw-Yorker  Central- Eisenbahn, 


gepflasterten  Strassen. 

1 Figur.) 

würden  l>ei  uns  alter  gegen  die  Absätze  von  Oberkante 
Schienenkopf  bis  Oberkante  Winkeleisen  erhoben  werden, 
weil  diese  geeignet  sind,  auf  die  Strasscnfrihrwcrke  beim 
Ceberfnliren  des  Gleises  heftige  Stösse  und  Schleuder- 
bewegungen  liervorzurufen. 

Die  Querschwellen  sind  aus  Holz;  sie  ruhen  auf  einem 
Kiesbett  von  15  em  Stärke  und  sind  allseitig  umschlossen 
von  einer  ebenso  starken  Betonschicht,  welche  als  l'nter- 
bettuug  des  Stmssenpflasters  dient.  Bei  einer  Stärke  der 
Schwellen  von  15x23  cm  und  einer  Länge  von  2.4,  in 
liegen  dieselben  in  n.,ls  m Abstand  (v,  M.  z.  M.)  an  den 


\ 


B 

- i 

1 G. 

ßsl  ^ n 
LJ.t 

' V, 

id 

QuerscfjnUt*- 


W alter  Kutte,  her  und  ist  eigentlich  nur  eine  Vervoll- 
kommnung des  Olterbaues,  weleht'r  von  der  vorgenannten 
Halm  als  Xormnlic  angenommen  ist.  (in  Wesentlielien  be- 
steht diese"  Vervollkommnung  in  einem  durchlaufenden 
Winkelcisen.  welches  an  der  inneren  Seite  der  Schienen 
so  befestigt  ist,  dass  der  erforderliche  Spielraum  für  die 
Rndflnnschon  der  Kiscolmltnwngeu  frei  bleibt.  Das  Winkel- 
eisen  soll  tiir  den  gewöhnlichen  Fuhrwerks  verkehr  als 
Fuhrschieiie  dienen  und  zugleich  den  guten  Anschluss 
des  Strassen pflasters  an  die  Schienen  ermöglichen:  dass 
dieser  Zweck  — namentlich  auch  durch  die  tiefe  Lage  der 
Bahnsehwelleu  — eiTeiehf  ist.  ist  zuzugeben.  Bedenken 


Stössen  und  in  l)^  m Ahstaud  in  der  Mitte  der  Schienen. 
-Icde  Schwell©  trägt  2 durch  Hakennägel  befestigte  guss- 
eiserne Stühle  und  diese  wieder  die  Schienen ; die.  Ver- 
bindung zwischen  Stuhl  und  Schiene  wird  durch  federnde 
Klammern  ans  Stahl  bewirkt  (s.  die  Skizze).  Hie  Deckung 
der  Stösse  in  den  Schienen  geschieht  auf  der  äusseren  Seite 
durch  Lnsehen.  auf  der  inneren  dagegen  durch  die  durch* 
lnufcndrn  Winkelcisen.  deren  Stösse  gegen  die  der  Seidenen 
etwas  versetzt  sind.  Hinsichtlich  des  Pflasters  wäre  noch 
zu  ltcmcrkcn,  dass  dasselbe  in  einer  Schiebt  von  feinem 
Sand  versetzt  ist ; die  Anschlüsse  des  Pilasters  an  das 
Gleis  sind  aus  den  Skizzen  ersichtlich,  r> 
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Ueber  amerikanische  Strassenbahnen. 

Vom  Obnringonieur  Hugo  Koustler. 

V.  (Schluss.) 

Der  Bau  dieser  Bahn  war  insofern  ein  schwieriger, 
als  dieselbe  im  Gesclmftsviertel  von  Chicago  beginnen 
sollte  und  daher  voraussichtlich  der  erforderliche  Grund 
nur  mit  grossen  Opfern  zu  erhalten  war;  es  ergab  sich 
aber  die  Möglichkeit,  für  die  Anlage  der  Bahn  die  soge- 
nannten Alleys  zu  benutzen,  liustcre  enge  (lassen  an  den 
llintertroutcn  der  in  den  Hauptstrnssen  stehenden  Häuser, 
und  erfolgte  die  Grunderwerbung  thatsächlich  sogar  noch 
billiger,  als  die  Unternehmung  dieselbe  veranschlagt  hatte. 
Einige  vier-  oder  fünfstöckige  Häuser,  welche  im  Wege 
standen,  wurden  theilweise  demolirt  und  dann  wieder  ent- 
sprechend ergänzt,  andere  aber  auf  Walzen  gestellt  und 
nach  einem  neuen,  von  der  Bahngesellschaft  auf  Wunsch 
des  Besitzers  angekauften  Platze  gebracht,  und  in  über- 
raschend kurzer  /.eit  konnte  der  Bau  begonnen  und  auch 
vollendet  werden.  Die  Fundirung  der  Pfeiler  erfolgte  auf 
festem  Lehm  in  der  Weise,  dass  ein  Betonfundameut  von 
2 m im  Quadrat  und  32  cm  Stärke  hergestellt  uml  auf 
dieses  2 Quadern  gelegt  wurden,  welche  die  Ankerschrau- 
ben aufzunehmen  hatten.  Aut  diese  wurden  einige  Ziegel- 
srhnaren  in  der  Höhe  von  1 m nutgenmuert,  deren  Ab- 
deckung wieder  mit  einer  Sandstcindeckplatte  erfolgte, 
auf  welcher  nun  der  gusseiserne  Säulenschaft,  dessen  Ge- 
wicht 820  kg  beträgt,  sein  Auflager  fand.  Die  Entfernung 
der  Säuleu  senkrecht  zur  Balm  beträgt  ."t,--,  m aaf  der 
currenten  Strecke,  ist  ulso  ebenso  gross,  wie  die  Gleise- 
Entfernung,  und  o m in  den  Stationen;  in  der  läingen- 
acliso  beträgt  die  Entfernung  der  Säulen  meist  I 3,,  ni,  es 
kommen  aber  ausnahmsweise  auch  Entfernungen  bis 
18.J  m vor.  Die  Säulen  selbst  bestehen  aus  U-förmig  zu- 
sanimengenieteten  Winkeleisen,  welche  nach  oben  zu  der- 
art abgebogen  sind,  dass  je  eine  Säule  immer  das  Auf- 
lager für  die  zwei  Träger,  welche  unter  jedem  Gleise  liegen, 
bildet.  Die  Blechträger  selbst  sind  für  eine  Belastung  von 
1800  kg  pro  luufemies  in,  also  .'(600  kg  pro  Gleise  und 
laufendes  m,  berechnet;  ihre  Unterkante  liegt  normal 
Qi  m über  dem  Pflaster;  nur  an  einigen  Stellen,  wo  Eisen- 
bahnen übersetzt  werden  müssen,  weicht  die  Construction 
von  der  normalen  Form  ab  und  sind  Gittereonstructionen 
zur  Anwendung  gelangt.  Auf  den  Blechträgern  liegen 
direct  die  harten  Querschwellen,  u.  zw.  in  Entfernungen 
von  0*  in  von  Mitte. zu  Mitte;  ihre  Befestigung  auf  den 
Trägern  erfolgte  nicht  mit  Schrauben,  sondern  mittels 
Hakenbolzen,  sodass  die  1-ängcnünderungen  der  Triiger 
unabhängig  von  jenen  des  Gleises  erfolgen  können.  Auf 
diesen  Schwellen  sind  die  34, 2 kg  pro  laufendes  m schweren 
Staldschiencn  mit  Hakennägeln  befestigt,  und  wird 
noch  bemerkt,  dass  am  Stoss  die  Fischersche  Brücken- 
platte zur  Anwendung  gelangt  ist.  Beideiseits  der 
Schienen  liegen  Sicherheitsschwelien;  zwischen  den  beiden 
Gleisen  wurde  ausserdem  ein  Gehsteig  geschaffen,  um  dem 
Personal  die  Ueberwachung  der  Strecke  zu  erleichtern 

Die  Stationsanlagen  unterscheiden  sich  von  jenen  der 
N’ew-Yorker  Hochbahn  dadurch,  dass  die  Wartesiile  und 
Gassen  meist  unter  der  Bahn  in  einem  eigenen  Häuschen 
untergebrncht  sind,  sodass  der  eigentliche  Bahnkörper 
nur  für  die  Perrons  eine  Erweiterung  zu  erfuhren  brauchte. 
Diese  Häuschen  haben  einen  Steinsockcl,  uui  welchem  das 
Ziegelmauerwerk  aufgeführt  wurde,  das  mit  Terracotten 
recht  nett  verkleidet  ist;  im  Warteraum,  der  für  beide 
Richtungen  getrennt  ist,  befindet  sieb  auch  die  l asse,  und 
werden  die  Passagiere  durcii  eine  electrischc  Klingel  ver- 
ständigt, wenn  der  Zug  200  m vor  der  Station  ankommt. 
sodass  sie  noch  Zeit  genug  haben,  sich  auf  den  Perron 
zu  begeben  Die  Perrontreppe  mündet  in  den  Warteraum; 
der  Passagier  wirft  am  Fusse  derselben  sein  Ticket  in  den 
in  Amerika  bei  solchen  Bahnen  allgemein  üblichen  Glas- 
kasten, worauf  er  vom  Thürsteher  auf  den  Perron  gelassen 
wird:  eine  weitere  C’ontrole  besteht  auf  keiner  der  ange- 
führten Stadtbuhnlinien.  Die  Perrons  selbst  sind  00  m 
lang  und  2^  n»  breit,  genügen  also  für  5 bis  li  Wagen; 
dieselben  sind  auf  ihrer  ganzen  Länge  überdacht,  der  Perron 
befindet  sich  auch  bei  dieser  Balm  in  der  Fussbodenhöhe 
der  Wogen.  Die  Locomotiven  stammen  aus  der  bekannten 
Loeomotiv werkstätte  Daldwin's  in  Philadelphia  und  sind 


vierachsige  Tendcrloeomotiven  mit  zwei  Treibachsen  und 
einem  Dienstgewicht  von  28  t Diese  Maschinen  sind  im 
Stande,  einen  Zug  mit  G Wagen  und  einem  Gewicht  vou 
100  t zu  befördern  und  können  noch  Bögen  mit  dem 
.Minimalradius  von  27,5  m,  wie  sie  auf  diesen  Linien  Vor- 
kommen, anstandslos  passiren.  Die  Wagen  sind  ganz 
ähnlich  gebaut  und  ausgestattet,  wie  jene  der  New- Yorker 
Hochbahn;  sie  sind  13«j  m lang,  2,-,  m breit  ruhen  auf 
zwei  Drehgestellen,  deren  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte 
0,9  ni  beträgt,  und  besitzen  ein  Gewicht  von  14  . Die- 
selben enthalten  50  Sitzplätze,  können  aber  bequem 
100  Personen  nufnehmen,  weil  die  Gänge  zwischen  den 
Sitzplätzen  sehr  breit  sind.  Die  Thüren  befinden  sich  nur 
an  ilcu  Stirnseiten  der  Wagen,  welche  dieselbe  Einrichtung 
wie  in  Now-York  besitzen,  wo  ein  Conducteur  die  die 
Platttonn  zweier,  aneinnnderstossender  Wagen  abschliessen- 
den Gitter  gleichzeitig  durch  eine  eigene  mechanische  Vor- 
richtung in  jeder  Station  öffnet  und  schliesst  Die  Züge 
bestehen  gewöhnlich  aus  5 Wagen,  sodass  per  Zug  höch- 
stenfalls 500  Personen  befördert  werden  können;  erfordert 
es  aber  die  Nothwendigkeit,  die  Maschinen  vollständig  auf 
ihre  Leistungsfähigkeit  auszunutzen,  so  können  6 Wagen 
angehängt  und  also  G00  Personen  per  Zug  expedirt  werden, 
was  bei  einem  Drei-Minuten-Intervall  eine  stündliche 
Leistuog  von  12  000  Personen  in  jeder  Richtung  ergiebt, 
welche  von  dieser  Bahn  auch  thatsächlich  an  solchen 
Tagen,  wo  die  Ausstellung  stark  besucht  war,  erreicht 
worden  sein  soll.  Die  Entfernung  der  Stationen  von  ein- 
ander ist  sehr  verschieden,  im  Allgemeinen  aller  ziemlich 
gering  und  beträgt  die  geringste  366  in,  die  grösste  1,5  km; 
die  Fahrgeschwindigkeit  ist  in  Folge  dessen  eine  ziemlich 
geringe  und  dauert  die  Fuhrt  von  der  ('ongress-Street  bis 
zur  Ausstellung  43  Minuten,  woraus  sich  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit von  18  km  pro  Stunde  ergiebt.  Die  Balm 
wurde  im  Juni  1832  eröffnet  und  wird  seither  vom  Publi- 
cum sehr  gern  benutzt;  der  Verkehr  wickelt  sieh  ausser- 
ordentlich ruhig  und  sicher  nb;  der  Fahrpreis  beträgt  für 
die  13  kin  lange  Strecke  bis  zur  Ausstellung  5 Cents  pro 
Person,  wobei  ich  nocli  erwähne,  dass  nur  eine  ('lasse 
geführt  wird.  Die  Fahrt  in  den  langen,  schweren  M agen 
ist  trotz  der  einzelnen  scharfen  Bögen  eine  sehr  angenehme 
und  muss  man  zugeben,  dass  Anlage  und  Betrieb  practisch 
eingerichtet  sind. 

Von  Interesse  dürfte  der  Ausweis  sein,  der  seitens  der 
Direction  der  Hochbahn  in  Chicago  vor  Kurzem  veröffent- 
licht wurde  und  das  Ergebnis»  des  Betriebsjahres  1833 
zeigt.;  zu-  dieser  Tnbelle  ist  nur  noch  zu  bemerken,  dass 
im  Durchschnitt  täglich  im  Decembor,  also  einem  schlechten 
Monnt,  41  333  Menschen  befördert  wurden,  die  Ges&mmt- 
anzuhl  der  Passagiere  aber  30045  747  betragen  hut,  — mit 
Rücksicht  nuf  den  Umstand,  dass  die  Bahn  noch  sehr  jung 
und  vorläufig  nur  nach  einer  Richtung  nusgebuut  ist, 
immerhin  ein  sehr  befriedigendes  Ergebniss,  zu  dem  natür- 
lich die  Columbisclie  Ausstellung  sehr  viel  beigetragen  hat. 


Monat 

Anzahl 
der 
be- 
fördert on 
Passa- 
giere. 

Ein- 

nahmen 

O 

Aus- 

gaben 

Dio 

Ausgaben 
betragen 
% von 
den  Ein- 
nahmen 

Kosten 

eines 

PftSSH* 

gieres 

in 

Cents 

in  Dollars 

Januar 

1 051  133 

52  556 

49  705 

»1-, 

4,- 

Februar 

1056  414 

62822 

4$8tO 

92., 

März 

1 271318 

63  7 16 

53969 

85,,, 

4* 

April 

1 550  394 

78  04  t 

53393 

68,-, 

3., 

Mai 

3 304  485 

105  221 

90814 

51., 

‘2.* 

Juni 

3474  665 

171  733 

84  904 

4s.„ 

Q 

Juli 

3012012 

152  130 

77  524 

50, „ 

2rfl 

August 

3211358 

162037 

67  827 

41,o 

2., 

September 

3 331  859 

196  592 

82  004 

4L; 

2,. 

October 

5 376  220 

268  811 

93961 

1-s 

November 

1 lö7 

7288:! 

50  509 

< *.,} 

December 

1 283  373 

64  168 

57  017 

89,9 

•L, 

Berechnet  man  aus  dieser  Tabelle  den  durchschnitt- 
lichen Betriebs  - Coeffieienten,  so  ergiebt  sieh  derselbe 
mit  85%,  ist  also  verbiiltnissmässig  niedrig;  trotzdem  bat 
die  Gesellschaft  die  Absicht,  die  Fortsetzung  der  Bahn 
nach  dem  Norden  der  Stadt  nicht  mehr  als  Dampfbahn, 
sondern  electrisch  zu  betreiben,  weil  sic  hofft,  dadurch  noch 


184 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAÜ. 


No.  11 


günstigere  Ergebnisse  zu  erzielen,  vor  Allem  aber  grössere 
Fahrgeschwindigkeiten  erreichen  zu  können.  Ks  zeigt  sich 
also  hier,  was  die  Fahrzeiten  anbelangt,  genau  derselbe 
Mangel  der  auch  in  New* York  bei  der  Hochbahn  so  be- 
klagt wird  und  dazu  geführt  hat,  dass  schon  seit  .Jahren 
an  Projeeten  lür  die  Einführung  eines  Schnellverkehrs 
studirt  wird,  tür  welchen  bekanntlich  ebenfalls  der  clec- 
frische  Betrieb  in  Aussicht  genommen  wurde. 


Die  Gas-Bahn. 

Von  Baron  Öostkowski,  k.  k.  Professor  in  Lemberg. 


VI.  (Schluss.) 


Da  zur  Compression  von  1 cbm  Gas  */io  Pferdckratt* 
stunden  erforderlich  sind,  so  kostet  die  Zusammendrückung 

von  l cbm  Gas  8 X jn  “*  Pfg.  Da  aber  jährlich 


426  360  + 26  600  *»  452  960  cbm  Gas  comprimirt  werden, 
so  betragen  die  jährlichen  Compressionskosten : 

452  960X0,8 
100  3624  Mk' 


ad  3. 

Was  die  Aulagekosten  einer  Compressstution  anbelaDgt, 
so  betragen  dieselben  auf  der  Bahn  von  Neucluitel  nach 
St.  Blaise,  welche  die  Ingenieure  Gillieron  und  Amrein 
aus  Vevey  im  .Jahre  1893  erbaut  haben: 


Compressionspumpen 2600  Frcs. 

Gasmotoren 2175 

Behälter 4000  . 

Rohrleitung  (40t>  m lang)  . . . 4650  „ 

Absperrhähne  . ' 250  , 

Montage , 650  „ 


Sa.  14525  Frcs. 

d.  s.  1 1 620  Mk. 

Berücksichtigt  man  jedoch,  dass  die  Rohrleitung  der 
Compressstation  in  Neucbatel  aus  schmiedeeisernen  Röhren 
von  H cm  lichter  Weite  besteht,  also  aus  Röhren  von  un- 
nötliig  grossem  Durchmesser,  so  reduciren  sich  die  Kosten 
der  (Tompressstation  auf  10  000  Mk. 

Die  Stadtbahn  Lemberg  bedarf  zweier  Compress- 
stationen  (siehe  6);  die  Kosten  beider  beziffern  sich  sonach 
auf  20  000  Mk. 

Die  Amortisation  und  Verzinsung  eines  zu  4%  ge- 
liehenen Cnpitnls  beläuft  sich,  sobald  die  Araortisations- 
duuer  auf  75  Jahre  bemessen  wird,  auf  0^  des  Anlage- 
cupitals,  im  vorliegenden  Falle  also  auf  O^X 20000  — 920 
Mark.  Rechnet  man  für  den  Emeuerungsfonds  2 °/0  des  An- 
lagecapitals,  so  beträgt  die  dieslällige  Auslage  0,M  X 20000 
*=  40(i  Mk.  Die  Gesammtausgabe  für  Amortisation,  Ver- 
zinsung und  Erncuerungsfonds  betrügt  sonach  (920  + 4(*0) 
= 1320  Mk.  jährlich. 

Die  Gcsnmintkostcn  der  Zugkraft  betragen  sonach  für 
die  lsunberger  Gnsbalm: 

Gaskosten 33950  Mk. 


Compressionskosten 3624  T 

Amortisation,  Verzinsung  und  Erneuerungs- 
fonds 1320  - 


Zusammen  38894  Mk. 

Da  aut  dieser  Bahn  jährlich  836  000  Wagenkm  ge- 
leistet werden  (siebe  8),  so  belaufen  sich  die  Zugkraft- 
kosten der  Lcmberger  Gasbahn  auf 


3«894  X 100 
8.36  000 


= 4,7  Pfg- 


pro  geleistetes  Wageukm. 

In  Amerika  werden  die  Gasmotoren  nicht  mit  Stein- 
koblengas  gespeist,  sondern  mit  Oelgns,  welches  im  Wagen 
selbst  aus  dem  mitgeführten  Oel  erzeugt  wird. 

Die  täglichen  Zugkraftkosten  einer  Bulin,  welche  mit 
dex-lei  Motoren  betrieben  wird,  belaufen  sich  daselbst  pro 
Magen  nuf: 

Oel 2,w  Mk. 

Monteur 0vil  * 

Reparatur O.y,  „ 

Schmiere 0,tl  „ 

Zusammen  2.v,  Mk. 

Da  jeder  Wagen  täglich  112  kin  durchläuft,  so  be- 
ziffern sich  die  Kosten  der  Zugkraft  (ohne  Verzinsung  und 
Amortisation  des  Anlugecapitales,  ohne  Kosten  der  all* 


gemeinen  Verwaltung  und  Erhaltung  der  Bahn  nnd  ohne 
Erneuerungsfonds)  auf  rund  3 Pfg.  pro  Wagenkm. 

Die  Zugkraft,  erzeugt  durch  Gas.  ist  also  billiger,  wie 
jene  auf  Pferdebahnen,  denn  diese  letztere  betriigt  in: 


Aachen 

11,9 

Plg-, 

Breslau 

Stuttgart 

11* 

7! 

Frankfurt- 

8,3 

Berlin 

11,0 

2* 

Budapest 

»,l 

Wien 

10,o 

>1 

München 

8-e 

Magdeburg 

1? 

Ilmberg 

7-s 

X.  Vergleich  der  Betriebskosten  einer  electri- 
schen  Bahn  mit  einer  Gasbahn. 

Im  Vorstehenden  wurden  die  Kosten  der  Zugkraft  einer 
Gasbuhn  berechnet  und  den  analogen  Kosten  einer  Pierde- 
bahn  gegenüberstellt  Im  Nachfolgenden  sollen  die  ge- 
saromten  Betriebskosten  einschliesslich  der  Rücklage  für 
Erncuerungsfonds,  Verzinsung  und  Amortisation  des  An- 
lagecapitnls  ermittelt  und  den  analogen  Kosten  einer 
electrischen  Bahn  mit  «iberirdischer  Stronizutührung  ent- 
gegeDgestellt  werden. 

Für  die  electrische  Bahn  werde  ich  Daten  aus  den 
beim  diesseitigen  Stadtbaunmtc  eiugelaulencn  Offerten  her- 
ausgreifen  und  der  Berechnung  eine  Bahn,  sowie  einen 
Verkehr  zu  Grunde  legen,  wie  sie  hierorts  in  Ilmberg 
bestellen.  Ich  denke  mir  also  eine  doppelgleisige  Bahn 
von  8,Rtt  km  Länge,  welche  ihre  Reisenden  mit  einer 
mittleren  Geschwindigkeit  von  10  km  pro  Stunde  fährt 
und  auf  ihren  Linien  einen  7,s  Minutenverkehr  täglich 
17  Stunden  lang  unterhält. 

In  einem  solchen  Falle  stellen  sich  die  Anlagekosten 
einer  electrischen  und  einer  Gasbahn  wie  folgt: 


Das  Anlagecapital  der 

Gegenstand 

electrischen  | 

Gas- 

Bahn  beträgt  Mk. 

üentrslstollo  

Gleis  sammt  Leitung  . . . 

Wagen 

Werkstatt« 

Diverse  Hauten 

242  400 
415400 
394  700 
24000 
150000 

20000 
312000 
256000 
24000 
150  000 

Zusammen 

1 026  500 

762  000 

Da  die  Gesammtlänge  der  Bahn  km  beträgt,  so 
entfällt  auf  1 km  Bahn  ein  Anlagecapital  bei  der 
electrischen  Bnim  von  . . 115  400  Mk. 

Gnsbahn 83  400  „ 

M as  die  Betriebskosten  anbelangt,  so  zerfallen  die- 
selben in  Kosten 

des  Personales, 
des  Brennstoffes, 
des  Krneuerungsfonds 

der  Verzinsung  und  Amortisation  des  Anlagecapitals. 
Die  Personulkosten  betragen  auf  electrischen  Tram- 
bahnen durchschnittlich  6700  Mk.  pro  Jahr  und  km 
Bahn.  Bei  einer  Gasbalin  hingegen  kann  man  dieselben 
auf  rund  5000  Mk.  schätzen.  Die  Kosten  des  Brennstoffes 
summt  den  Kosten  der  Schmierung  und  Bedienung  be- 
laufen sich  bei  electrischen  Trambahnen  auf  circa  5 Pfg. 

firo  Wagenkm.  Für  den  Erueueruugsfonas  soll  eine  Rück- 
agc  von  3%  des  Anlagecapitals  iu  Anschlag  gebracht 
werden.  Die  Kosten  der  Verzinsung  und  Amortisation  des 
Anlagecapitals  sollen  so  ermittelt  werden,  dass  das  auf 
4*/0  nufgenommene  Capital  in  75  Jahren  getilgt  sein  wird. 
Unter  solchen  Verhältnissen  betragen  die  jährlichen  Rück- 
lagen fiir  den  Erneuerungsfonds  und  die  Verzinsung,  sowie 
Amortisation  des  Anlagecapitals  rund  Vis  des  Anlage- 
capitals. 

Beträgt,  das  pro  Kilometer  Bahn  entfallende  Anlage- 
canital  K Mark  und  die  Bahn  bedingt  einen  Verkehr  von 
z Wagenkm  pro  Kilometer  ihrer  Länge,  so  belaufen  sich 
die  Betriebskosten  einer  electrischen  Bahn  nuf  circa 


(6700  4- 


Mark,  während  dieselben  auf  einer  Gasbalin  auf 
33950  + 3624  , K 
5000  H ltittt?; P 75 


8895 


13 


also  auf 

^9230  -t- 

Mark  zu  stehen  kommen. 


K 

13 


) 


Hierzu  eine  Beilage. 
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Setzt  man  in  diese  Formeln  z = 94  OOO  und  für  die 
olectrisclio  Hahn  K *=*  1 1 5 400 
Gasbuhn  K ™ 83  400 

ein,  so  erhält  man  fiir  die  kilometrischen  Fahrtkosten  einer 
electrischen  Hahn  20277  Mk., 

Gasbahn  . . . 10045  Mk. 

Die  Betriebskosten  pro  Wagenkm  belaufen  sich  sonach 
bei  der 

electrischen  Bahn  auf  21.c  Pfg., 

Gasbahn  . . . „16,7  Pfg* 

Die  Gasbalin  ist  also  im  Betriebe  um  22%  billiger,  als 
die  electrisehe  Bahn. 

Nach  amerikanischen  Berichten  scheinen  unter  den 
dortigen  Verhältnissen  die  Betriebskosten  der  Gasbahnen 
nur  ein  Drittel  derjenigen  mit  Pferden  und  circa  die 
Hälfte  derjenigen  mit  Electricitüt  zu  betragen. 

Ueberblickt  man  das  Gesagte,  so  gelangt  man  zu  dom 
Ergebnis.*;,  dass  electrisehe  Bahnen  mit  oberirdischer  Stroni- 
zufiihrung  die  Gegenwart,  Gasbnhnen  hingegen  die  Zukunft 
haben. 


Secundär«  und  TertlärbalmweHen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Regicrungsrath  in  Berlin. 

XL 

Meist  wird  der  Kreis  selbst  die  Grundstücke  freihündig 
erwerben.  Soweit  das  nicht  innerhalb  der  vertrugsmüssigen 
sechswöchigen  Frist  geschehen  ist,  gebt  die  hisenbalin- 
behürde  mit  dem  Erwerbe  vor,  und  zwar  mit  dem  frei- 
händigen Erwerbe,  falls  der  Kreis  zustimmt,  weil  die 
Eisftnbabnverwaltung.  wenn  sie  auch  nach  dem  Vertrage 
dieser  Zustimmung  nicht  bedarf,  doch  hier,  wie  schon  an- 
gedeutet, als  negotiorum  gestor  des  Kreises  handelt 

Im  Uebrigen  wird  der  NV'eg  des  Enteignungsverfabrens 
beschritten.  Der  Gang  des  Verfahrens  ist  früher  bereits  in 
gedrängter  Kürze  vorgeführt  worden;  seine  Einzelheiten 
und  Wechselfulle  eingehend  darzustelleD,  ist  hier  nicht 
der  Ort  Es  hiesse  das  nichts  Geringeres,  als  eine  um- 
fassende Abhandlung  über  das  gesummte  Enteignungsrecht 
schreiben.  Daher  sei  an  dieser  Stelle  nur  auf  das  bekannte. 


Bilanz  vom  31.  Decsmber  1893. 


Frcs.  Cts. 


83220 


Activen. 

1.  Noch  nicht  einbezahltes  Aetiencupital 

2.  Bauconto 

a)  Bahnanlagen  lind  feste  Einrichtungen: 

Unterbau.  Pflasterung  u.  s.  w 440  657,92 

Oberbau;  Gleis«  und  Weichen 229  257,50 

Liegenschaften  und  Gebttud«  203  668,—  j|  873  583 

b>  Betricbsinaterinl:  Pferde 142  411,05 

Wagon 12C  362,29 

c)  Mobiliar  und  Geriitbscbaften 

3.  Verfügbare  Mittel 

n)  Kasse 172,02 

Guthaben  bei  der  Schweiz.  Creditanstalt 88017,50 

b)  Werthschriften,  nämlich: 

Frcs.  <»000  4 % .Nordostbahn  - Obligationen  ä 590  Frcs., 

Emission  vom  1.  October  1837,  pari <»0  000,  — 

,,  20000  3,:2,i,0  Obligationen  der  Staut  Zürich  a 1000  Frcs., 

zu  95% .19  000,- 

,.  20000  4%  Obligationen  der  Stadl  Rom  k 2500  Frcs.. 

zu  70  14000,- 

„ 15000  3%  % Oassa-  Obligat  innen  der  Schweiz.  Credit- 

Anstalt,  8 Stück  ii  6000  Frcs.,  pari 15000, — 

10  090  370%  Cassa-Obligationen  der  Schweiz  Credit- 

Anstalt  a 10  01K)  Frcs.,  pari 10000,— 

..  5 COO  4%  Obligationen  Leu  * Co.  k 1000  Free.,  pari  5000, — 

„ 100000  4'/s  % Obligationen  der  Bank  für  Oriental. 

Eisenbahnen  li  1000  Frcs.,  zu  98  % 98000,— 

ferner:  .33  eigene  Actien  ä 500  Frcs.  angekauft  als  Anlage-Papiere 
für  den  Amortisationsfond  um 

c)  Liegenschaften ; 

Wohngebäude  und  Stallung,  Hufgasse  7,  Zürich  V ...  93  122,72 
ubz.  darauf  haftende  grundversicberte  Schulden 82  000, 

d)  Matcrialvorräthc: 

Oberbaumaterialien 8 864,37 

Fonrage,  Streue  und  Diverse 24  620,70 

o)  Verschiedene  Debitoren 

Summa  . . . 

Passiven. 

1.  Actiencapital:  2000  Stück  Actien  n Frcs.  500  

2.  Schwebende  Schulden 

nj  Noch  nicht  oiitgelöste  Actien-Coupons 

b)  Verschiedene  Creditoren  (erst  im  Jahre  1894  bezahlte  Rechnungen) 

Specialfnnds 

a)  Erneuerungsfond 

b/  Amortisationsfond 

c)  Unfallfond 

4.  Rücklage  fiir  ausserordentliche  Verwendungen  . . . , 

5.  Activsaldo  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung 

Summa  . . 


42 


9t 


Frcs. 


268  773 
25667  10  jl  1 168  024 


221000 
27  550 

11  122 


33494 

3619 


105 

16  2.»  1 


267  535 
63116 
18  976 


Cts.'  Frcs. 


46  I 


12 


15 


38000t; 


1000  coo 


16  399 


319  627 
20000 
162004 


85 


Cts. 


I 548  031  31 


I 548  031 


31 
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mehrfach  angezogene  uml  practisch  sehr  brauchbare  Huch 
vou  Sevdei  verwiesen.*) 

Nach  Vollziehung  der  Eutcignung  oder,  wenn  die 
Dringlichkeit.  des  Grunderwerbs  nicht  mehr  vom  Bezirks- 
ausschuss anerkannt  sein  sollte,  nach  Feststellung  der 
Entschädigung  ist  ebenso,  wie.  bei  den  Grundstücken,  die 
moogejs  genügender  Bauerhuibniss  schon  trüber  Im  Wege, 
der  Enteignung  erworben  werden  mussten,  zu  prüfen,  ob 
die  Höhe  der  Entschädigung  als  angemessen  anzuerkennen 
oder  im  Wege  des  Hechtsstreits  zu  bekämpfen  sei.  Die 
Entsrliädignngsfeststeilung  kann  aus  reehtliclien  und  that- 
säeldieiien  Gründen  angegriffen  werden:  die  Klage  auf 
ilerabininderuug  der  Entschädigungssumme  kann  die  recht- 
lichen Voraussetzungen,  den  Kähmen,  in  dem  sich  die 
Sachverständigengutachten  bewegen  müssen,  aber  auch  die 
tlmtsiichlichen  Angaben  der  Sachverständigen  selbst  zum 
Gegenstände  haben. 

Während  der  Bauausführung  ist.  dafür  zu  sorgen,  dass 
die  Wegebaupflichtigen  rechtzeitig  ihrer  Verpflichtung  zur 
Herstellung  der  Zufuhrwege  nnchkommcn  und  gebotenen 
Falls  das  Erforderliche  durch  Beschwerde  bei  den  über- 
geordneten Instanzen  oder  aber  durch  Klage  vor  Gericht 
zu  veranlassen;  unter  Umstünden  wird  die  Eisenbahnver- 
waltung  den  Weg  auf  Kosten  des  Wegebaupflichtigen  her- 
etellen,  die  auf  Grund  der  Verpfüchtungsurkundo  von  ihm 
eingezogen  werden. 

Inzwischen  sind  auch  die  fihrigen  Vorbereitungen  für 
die  Betriebseröffnung  getroffen.  Das  Beamten-  und  Ar- 
beiterpersonal (Stationsvorsteher,  Stationsanlseher  und 


-Assistenten,  Haltestellenvorsteher,  Haltepunktwärter,  Por- 
tiers, Bahnmeister,  Bahnwärter.  Weichensteller,  Locomotiv- 
ffihrer  und  Heizer,  Zugführer,  Paekmeister,  Schaffner 
Bremser  n.  s.  w.)  — oiler  der  Ersatz  dafür  — ist  eia- 
berufen,  ausgebildet,  um!  wird  kurz  vor  dem  Eröffnungs- 
termin in  die  neu  gescliallenon  Posten  versetzt.  Die  Be- 
triebsmittel (Locomotiven  und  Wagen)  sind  im  Wege  der 
öffentlichen  Ausschreibung  bestellt  und  geliefert.  Die 
Tarife  und  Fahrpläne  werden  festgestellt  und  rechtzeitig 
bekannt  gemacht.  Die  Betriebsmaterialien  und  1 m ontanen 
sind  beschafft  und  die  Stationen  hiermit,  sowie  mit  den 
Instructionen,  Verfügungen,  Formularen,  Tarifen,  Fahr- 
karten u.  s.  w.  ausgerüstet.  Die  bahupolizeilicheu  Be- 
stimmungen für  das  Publicum  werden  in  jedem  Wartcruum 
uusgehüngt  und  es  wird  geprüft  und  festgestellt,  ob  und 
welche  allgemeinen  oder  besonderen  Anordnungen  zur 
Aufrechterhaltung  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebietes 
und  bei  der  Beförderung  von  Personen  und  Hachen  zu 
treffen  seien.  Auch  diese  würden  durch  Aushang  bekannt 
zu  machen  sein.  Bei  jedem  Stationsvorsteher  ist  ein  dem 
Publicum  zugängliches  Beschwerdebuch  nufzulegen.*) 
Geringfügige  Aenderungeu  des  Planes,  die  sich  im 
Laufe  der  Verhandlungen  mit  den  Betheiligten  als  zweck- 
mässig herft  umstellen,  kann  die  Eisenbalmdirection  ohne 
ministerielle  Genehmigung  vornehmen,  soweit  es  sich  um 
Aenderung  im  Entwurt  vorgesehener  oder  um  Hinzufiigung 
darin  nicht  vorgesehener  Nebenanlagen  handelt  und  weder 
die  Bahnlinie  selbst,  noch  auch  die  künftigen  Betriebs- 
verhältnisse dadurch  berührt  werden.**)  l)a  es  aber  der 


*)  Das  Gesetz  über  dio  Enteignung  von  Grundeigcuthum 
vom  11.  Juni  1874.  Mit  Benutzung  der  Acten  des  künigl. 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arlteiten  für  den  pmctischen 
Gebrauch  erläutert  von  P.  Soydel.  Berlin,  Carl  Heymftnns 
Verlag. 


*)  4H  und  48  iler  Bnhnordnung  für  die  Nebenbahnen 
Deutschlands  vom  n.  Juli  181)2.  Erlass  vom  10.  April  181)!), 
II  (I,  IV)  875)7. 

**)  Vorgl.  den  Erlass  S.  l(fti  der  vorigen  Nummer 
Spalte  2 unten. 


Normal-  und  schmalspurige 

Locomotiven 

jeder  Construction  t'dr  alle  ver- 
kommenden Zwecke. 
r>H— *- 


Locomotir-Fabrik  Hil^äns,  Frtlirt.  9 Ein  Betriebs-Inspector  s 

9 wird  iur  eine  grössere  Pferdebahn  gi-  1 
4 sucht.  Nur  pan*  bewährter  schnoidjger  I 
j UtDlI'diil  nüülf\veisncTrdre'“h~jthigän  S" 
3 Kenntnisse,  insbesondere  für  Pferde-  1 
I pflego  nnd  Umgang  mit  Untergebenen,  I 
i besitzt,  kann  Berücksichtigung  find.  J 
3 Scliiiftl.  Offerten  beford.  die  Expediten  S 
^dieses  Blattes  unter  ChifT o D.  440.  J 

Grosse  Berliner  Pferde -Eisenbahn. 

Einnahme  185)1: 

im  März  1 2!>S  576,05  M. 

vom  1.  Jan.  bis  alt.  Febr.  2 248 988,90  „ 


Specialitäfc: 


l>relis(‘It<‘iiK-l-r^04M>iiiotiv<‘ii 


mit  4 oder  5 gekuppelten  Achsen,  auch  die  des  Drehschemels. 

a Patentlrt  in  allen  Induatrleataaten.  «- 


dagegen  lss)3; 

• Tagesdurchschnitt 


zusammen  5)  r>  12  nO'-U.tö  M. 

8414488,40  - 
/ 185)4:  80801,23  M 

) 18WJ:  87827,05 
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Uastlx-Brode. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


M&stix-Brodt. 


Schu:s*MAike. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


.ML  OE  TttMtl 

ihr 


Schau-Maike. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asphalt,  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obig«  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf- Asphalt-Fahr-Strasscn  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm.  resp.  SG  km  aufzuweisen 
hat)  muchon  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Tmvors-Gnsa- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-MastLx-Brode  wird  naobgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  dio  Worte  Vtil  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Diroctor. 


1 

1 

I 

1 
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Natur  der  Sache  entspricht,  dass  der  Plan  zur  Zeit  der 
Itetriebscröflming  endgültig  feststehe,  so  ist.  thunlirhst 
darauf  zu  halten,  dass  diese  und  die  der  ministeriellen 
Genehmigung  bedürfenden  Planänderungen  spätestens  vor 
der  Betriebserötfnung  zur  Feststellung  gelangen.  Die 
eisenbahutiscalischen  Forderungen  gegen  die  Kreise  und 
sonstigen  liahnintcressenten  wegen  unentgeltlicher  Her- 
gabe des  Grund  und  Bodens  sind  thunlichst  zeitig  frstzu- 
stcllen  und  es  ist,  soweit  irgend  angängig,  zu  vermeiden, 
dass  derartige  Forderungen  nach  der  Betriebserölfnung  er- 
hoben werden.  Fs  emptiohlt  sieh  daher,  in  Gemeinschaft 
mit  dem  demnächst  zur  Betriebsleitung  berufenen  Eisen - 
tmimbetriebsaint  die  gesummten  Bahnanlagen  kurz  vor 
ihrer  Vollendung  daraufhin  zu  besichtigen  und  zu  prüfen, 
geeigneten  Falles  durch  Vermittlung  der  Bauabtheilung, 
nb  sie  noch  irgend  welcher  Aenderungen  oder  Ergänzungen 
bedürfen,  für  die  der  grunderworbspfliehtigo  Kreis  Gelände 
herzugeben  haben  würde;  hierbei  sind  insbesondere  noch 
Sehneeschutzan lagen  und  Dienstwohngebäude  zu  berück- 
sichtigen. 

Ist  der  Oberbau  gelegt  und  die  Bahnanlage  soweit 
vollendet,  dass  binnen  Kurzem  die  Betriebserölfnung  er- 
folgen Kann,  so  wird  nunmehr  dazu  ein  bestimmter  Termin 
emlgiltig  ii>  Aussicht  genommen. 

Die  eisenbahntechnische  und  landespolizeiliche 
Abnahme  der  Bahn. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ertheilt  nach 
vorgänjfigor  Revision  der  iinhnnnlage  die  Genehmigung  zur 


Betriebseröffnung.*)  Die  Revision  wird  von  Comroissarien 
des  zuständigen  Regierungspräsidenten  als  Lantlespolizei- 
behörde  und  von  Mitgliedern  der  Fisenbahndirection  (Fisen- 
bahn-Commissnrien),  und  zwar  wiederum  von  je  einem 
technischen  und  einem  administrativen  Beamten  gemein- 
schaftlich vorgenommen.*0)  Der  Abnahmetermin  wird  auf 
Antrag  und  nach  Vorschlag  der  Fisenbahndirection  vom 
Regierungspräsidenten  an  beraumt.  Ist  erst  ein  Theil  der 
Bahnlinie  hsrgestcllt  und  soll  der  Betrieb  zunächst  auf 
dieser  Theilstrecke  erötfnet  werden,  so  findet  nur  die  Ab- 
nahme dieses  Theils  statt,  während  die  Reststrecke  erst 
später,  nach  ihrer  Vollendung,  abgenommen  werden  kann. 
Sind  verschiedene  Regierungsbezirke  betheiligt,  so  ist  über 
den  Abnalimetermin  eine  Verständigung  zwischen  den  zu- 
ständigen Landespolizeibehörden  herbeizu führen. 

Zorn  Abnalimetermin  werden  die  Kreislandräthe,  Krcis- 
bauinspectoron,  Amts-,  Gemeinde-  und  Gutsvorständc,  Ver- 
treter der  Provinzialverwaltuug,  der  Stadtgemeinden,  der 
Forstverwaltung  und  sonstiger  Behörden  geladen,  die 
übrigen  Interessenten  erhalten  durch  öffentliche  Bekannt- 
machung davon  Kenntnis«. 

*)  § 22  des  EisenbahngeeeUes  vom  3.  November  1888. 
§ 150  des  Zustand  igkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883 
(G.-S.  8.  -257) 

**)  ij  1 Absatz  H des  Regulativs,  die  Eiseubahn-Gom- 
missnriate  betreffend,  vom  24.  November  16»4  (M.-Dl.  d.  i.  V. 
S.  390)  Erlass  vom  12.  October  1K>2.  IV  fl)  4482.  IH  1 ÖGüD 
iE  -V-BI.  von  1802  S.  317.1  


Steinbrecher 

neuester  Constrnction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwelke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinell  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sämmtliclie  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  lWnfatt,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


i 


Deutsche  Holzpflasler-BeseUschaft  System  Heu ?. 

Oommandit-Gesellschaft  Heinrich  Lönboldt. 

Holzpflatser  nach  System  Kerr  nach  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  dor  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anduron 
Flluslornrtcn  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strassenst  recken  damit  gcpllastcrt. 

Holzpflaster  ..«ch  System  Kerr 

gon  in  Paris  ausschliesslich  vorlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italleniaohen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  91.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  ilt  der  Schellingstrasse  und  auf  der  Brücke  über  das  Muffet- 
welir  iu  München  vorlegt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dom  Boulevard 

Folssonnlere  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1:25,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Liverpol  Street  Station  iu  London 
hei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chelsea  Hängebrücke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  System  Iv e V r verlogt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
Inhalt  eine  egale  Oberfläohe,  wird  nicht  glatt  und  ist  gorUuschlosor  als  irgend  eilte  andere  Pfiastorart.  Es 
sieht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  dio  Dauer  dor  Jahre  auch  iu  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

Jtlolzpflawter  nach  System  Herr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fabrikräume. 

Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm» 

Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Conzeaslonär  für  Deutschland 

Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  ze»  35. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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Ein  Rovtaionszug,  gebildet  von  einer  Locomotive  und 
zwei  bis  drei  Wagen,  nimmt  die  Commission,  Kreislandrätlie 
und  Vertreter  sonstiger  Behörden  auf.  Von  den  Eisenbahn- 
commissarien  wird  geprüft  und  festgestellt,  ob  die  Bahn- 
anlagen den  Vorschriften  der  liahnordnung  für  die  Neben- 
bahnen Deutschlands  entsprechen  und  ob  sie,  einschliess- 
lich der  Einrichtungen  für  den  Station«-  und  Expeditions- 
dienst, betriebsfähig  hergestellt  sind.  Die  beiderseitigen 
Commissarien  stellen  fest,  ob  die  im  allgemeinen  polizei- 
lichen Interesse  oder  zu  Gunsten  der  Anlieger  festgesetzten 
Anlagen  plan-  und  bestiimniiDgsmiissig  ausgeführt  sind. 

Die  Interessenten  erwarten,  soweit  sie  nicht  sich  im 
Zuge  befinden,  dieseu  mit  ihren  Anträgen  an  Ort  und 
Stelle.  Wo  sie  stehen,  wird  angehalicn.  Gewöhnlich 
bringen  sie  noch  Beschwerden  über  die  Beschaffenheit  der 
Ueherfnhrten  und  Rampen,  sowie  über  fehlend«!  Vorfloth 
vor.  Wenn  auch  die  »egeübergiinge  über  die  Bahn  und 
namentlich  die  Rampen  nicht  in  anderer  Art  hcrzustellen 
sind,  als  die  Wege  selbst,  so  müssen  sie  doch  wegen  der 


zu  überwindenden  stärkeren  Steigungen  genügend  befestigt 
sein.  Mängel,  die  sich  hier  öfter  bei  der  Abnahme  zeigen, 
werden  freilich  mit  der  Zeit  verschwinden,  weil  neu  an- 
geschüttete Wege  nur  allmälich  genügende  Festigkeit 
erlangen.  Zunächst  sind  die  bemängelten  Rampen  er- 
forderlichen Falles  nachzubessern  und  cs  ist  für  ihre 
ordnungsmässige  Befestigung  in  diesem  Sinne  Sorge  zu 
tragen.  Die  Klngen  über  mangelhafte  Vorfluth  betreffen 
oft  weuiger  die  Eisenbahnverwaltung,  als  die  unterhalb 
gelegeneu  Grundstücke,  deren  Eigenthümer  nicht  für  ge- 
nügenden Abfluss  des  Wassers  sorgen.  Die  Amts-  und 
Gemeindevorsteher  sind  in  solchen  Fällen  von  Lnndes- 
polizeiwegeu  zu  beauftragen,  die  säumigen  Eigenthümer 
zur  ordnttugsmässigen  Grabenreioigung  anzuhalten.  Jede 
Beschwerde  wird  untersucht  und,  wenn  sie  für  begründet 
erachtet  wird,  Abhilfe  zugesichert  oder  sofort  nngeordnet. 
Im  Allgemeinen  wird  man  von  Aeuderuugen  des  fest- 
gestellten  und  bestimmungsmüssig  ausgefiihrton  Plans  ab- 
sehen  und  Anträgen  widersprechen  müssen,  die  die  Ver- 


( 

Strassen»  und  Baiteawalsea 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


, jeder  Chrbeee  and  Conetruotion  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  u,  Eisengießerei,  HeilbrOWI. 


D.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen,  — Kleinbahnen, 


Pat  fr.  St 


Qest.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Sfchallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprecheu.  — Boi  sammtlichcn 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  cingcfuhrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet  : bei  Nebon- 
und  Kleinbahnen,  Fabrik«-,  Works-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dninpfscliiebebübnen  und  Dampfführschiffen.  — Grund- 
form 3,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
bayor.  Staatsbabnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  rasa.  Bahnen  eingotubrte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Kulm  nm  KcmmcI  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
t tintiger  Wasserableituug,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  | Medaille  und  Diplom  der Weltausstellung 


Unfallverhütung  Berlin  18 


Chicago  1893. 


Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostend.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz.,  ital , Holl.,  Russ. 


I m Schmiedeeiserne  Fenster 

s f" 

?<oO 
= “ ftj 

02  ä 3 

§21« 


fertigt  als  Specialität 
R.  Zimmermann,  Bautzen. 


_ Pflaster-  und  Gartenkies. 

’f  a»  itoclnidcl,  Berlin,  Wienerstr.  8 b. 


so  =: 

2.  CO 


Sclxie'blca.rien. 

A.  Leinveber  & Co.  Gieiwitz. 
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ämlerung  einer  auf  cisenbahnliscalische  Kosten  planmässig 
hergestefiten  Anlage  bezwecken,  weil  dadurch  der  Fiscus 
in  unwirthsehaftlicher  und  nicht  zu  rechtfertigender  Weise 
zu  neuen  Geldaufwendungen  genöthigt  werden  würde. 
Soweit  noch  im  einzelnen  Falle  Festsetzungen  zu  treffen 
sind,  die  bei  «ler  landespolizeilichen  Prüfung  nicht  be- 
rücksichtigt waren,  werden  sie  jetzt  unchgcholt.  Die 
Commission  nimmt  zu  den  einzelnen  Anträgen  Stellung.  Die 
übereinstimmenden  oder  auseinandergehenden  Auffassungen 
werden  zu  Protocoll  gebracht  und  demnächst  die  ministe- 
rielle Entscheidung  darüber  eingeholt. 

Auch  bietet  sielt  jetzt.  < ielegeuheit,  etwaige  (Ergänzungen 
von  Anlagen  oder  neue  Anlagen,  deren  Nothwendigkeit 
sich  im  Interesse  der  Bahnanlagen  nachträglich  herausge- 
stellt hat  (Schneeschutznnlugen.  Dienstwohnungen  it.s.  w.), 
zu  erörtern  und  die  Aufforderung  un  den  Kreis  zur  unent- 
geltlichen Hergabe  des  dazu,  wie  zu  den  sonst  noch  für 
Döthig  erachteten  Planänderungen  erforderlichen  1 .and es 
zu  richten,  auch  Erklärung  und  Gegenerklärung  zu 
Protocoll  zu  nehmen. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten 
Deutschland. 

Crosse  Berliner  Pferdeeisenbahn.  Der  beab- 
sichtigte Versuchsbetrieb  mit  cleetrischen  Accumulntoreu- 
wagen  konnte,  wie  der  Geschäftsbericht  für  lS'J.'l  ausführt, 
noch  nicht  eröffnet  werden.  Die  zu  demselben  erforder- 
liche elcctrisehe  I.ndestation  ist  zur  Ausführung  auf  dem 
Bahnhof  Waldensorstras.se  behördlich  genehmigt  und  wird 
deren  Bau  iu  kürzester  Zeit  in  Angriff  genommen  werdon. 
Die  mit  Accuiuulatoren  versehenen  Bctriokswageu  sind  in- 
zwischen fertiggestellt,  worden. 

Wir  kommen  demnächst  noch  ausführlich  auf  den 
neuesten,  sehr  interessanten  Jahresbericht  zurück. 

Oesterreich-Ungarn.  * 

Die  Carlsbader  electrisciie  Stadtbahn.  Aus 
der  Prüfung  des  Finanzirungsvertrages  ergiebt  sich,  dass 
die  Stadt  Carlslmd  za  4%  die  Summen  entlehnt,  welche 
lür  die  unter  allen  Umständen  dringenden  Expropriationen 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzer  i»  Cöln-Deutz. 


'■y r.-  Etublirt  lSüS. 


Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten  Goldene  UcdAi]le  CöJa  iSyx 

zur  Befestigung  von 

StrasaesfahibahneD,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Sohuppen,  Seilereien,  Lagerräumen  etc. 

Bis  jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  qm. 

Ausführung  sämratlicher  Äsphaltarbeiten,  Äsphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 1 
j*«mlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt,  üebernahme  yon  Cement-Beton-Ärbeiten,  Holzpflaster,  | 

J 


Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting  s selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

KtrasNen  h a li  neu. 

Ein gcliilut  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  liocalbahncn. 
Frankfurter  Eocalbahn.  Wiesbadener  Strussen- 
ImliD.  Naumburger  Slrassenbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Loraltmlmcn  (Dortmund- 
Ihiisburg).  .Mauuheiiu-Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannhcim-Fcuden- 
heimer,  Carlsruhe-S|iöck-l)urmersheiincr, 
Insbruck-llaller  un<l  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsoraeter 

für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

l'eber  "oO  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  uuifungrcichsten 
Einpfelilungcn  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Sicherheits-Jnjector 

ansangend)  — reslarting. 


Diese  neue  Injcctor- Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit. 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusnugcnduni,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeloiustellung  — nötliig. 
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zur  Verbreiterung  der  Kreuzgasse  nötliig  sind.  Hie  Stadt 
erhält  überdies  die  Hälfte  des  Capitais  der  für  den  Hau 
und  den  Betrieb  der  Stadtbahn  zu  bildenden  Actiengesell- 
schaft  zugewiesen,  wodurch  sie  llauptbesitzerin  der  zu- 
künftigen Bahn  bleibt,  ganz  abgesehen  davon,  dass  ihr  die 
unbedingte  Controlc  über  das  Unternehmen  zusteht-  Die 
Leistung  von  äOOOO  fl.  jährlich,  welche  die  Stadtgemeinde 
gegenüber  der  Gesellschaft  für  die  Dauer  von  30  Jahren 
auf  sich  zu  nehmeu  hätte,  soll  für  die  Verzinsung  und 
Amortisation  der  der  Stadt  geliehenen  Summen  dienen,  und 
man  darf  anuehmeu.  dass  das  Ertriigniss  der  Linien  in  ab- 
sehbarer Zeit  sich  so  günstig  gestalten  werde,  dass  der 
Stadt  voraussichtlich  keine  neunenswerthe  Belastung  er- 
wachsen wird.  Jedenfalls  wäre  es  vom  Standpunkte 
Carlsbads  selbst  zu  wünschen,  dass  in  diesem  Weltcurorte 
auch  ein  weltstädtisches  Verkehrsmittel  etnblirt  werde, 
üpd  dass  man  die  Stadtvertretung  von  Carlsbad  in  ihrem 
loben8werthen  Eifer,  etwas  zu  schallen,  nicht  behindere. 


Entscheidungen. 

Private  Rechte  auf  ein  Wegeterrain.  Keller- 
eiugänge,  Podcsto  und  Veranden,  Vorgärten  und  Vorlauben, 
Freitreppen  und  sonstige  Bebauungen  des  Bürgersteiges 
stammen  vielfach  noch  aus  einer  /.eit,  da  der  jetzt  ölTcnt- 
liche  Weg  noch  Privatstrasse  war.  oder  eine  Strasse  hier 
überhaupt  nicht  existirte.  Erst  lange  nachher  wurde  sie 
vielleicht  an  diese  Ausbauten  horangelegt.  Wenn  man 
nun  in  neuerer  Zeit  überall  an  die  Beseitigung  solcher 
Verkehrshcmmnisso  geht,  so  kann  das  doch  nur  unter 
Wahrung,  bezw.  Ablösung  der  alten  Besitzreehte  geschehen. 
In  dieser  Beziehung  ist  kürzlich  eine  interessante  ver- 
waltuugsrechtlicho  Entscheidung  ergangen.  Durch  Ver- 
fügung der  Wegepolizeibehörde  zu  E.  (Regierungsbezirk 
Düsseldorf)  war  einem  irauseigenthümer  die  Beseitigung 
des  vor  seinem  Hause  in  E.  befindlichen  Kellcreinganges 
bei  Vermeidung  einer  Executivstrafe  aufgegeben  worden. 


Der  Bezirksausschuss  hol)  diese  Verfügung  auf,  nachdem 
er  festgestellt  hatte,  dass  der  jetzt  zur  öffentlichen  Strasse 
gehörige  Bürgersteig,  auf  welchem  sich  der  zu  beseitigende 
Kellereingang  befindet,  zur  Zeit  der  Erbauung  des  Hauses 
und  des  Kellereinganges  noch  nicht  öffentlicher  Weg  ge- 
wesen, sondern  erst  später  von  dem  Hausbesitzer  mit  dem 
Recht  des  Kellereinganges  dem  ötlentlichen  Verkehre  frei- 
gCgebeo  und  unter  Zustimmung  der  Polizeibehörde  als 
iifl'ent  lieber  Weg  bestimmt  worden  ist.  Das  Obcr-Ver- 
waltungsgerieht  bestätigte  das  Urtlieil  des  Bezirksaus- 
schusses, indem  es  folgende  Rechtssützo  aussprncli  und  be- 
gründete: Private  Reehte  auf  ein  Wegoterrain  müssen  von 
der  Polizeibehörde  respectirt  werden,  wenn  solche  vor  der 
Anlegung  der  öffentlichen  Strasse  vorhanden  waren  und 
das  betreffende  Terrain  mit  der  Belastung  dieses  privaten 
Rechts  dein  ötlentlichen  Verkehr  gewidmet  wurde,  solern 
nur  nicht  besondere,  keinen  Aufschub  duldende  Interessen 
«les  öffentlichen  Verkehrs  — ■ Noth  stände,  Gefahren  etc.  — 
vor  denen  Privatrechte,  wenigstens  einstweilen,  zurüekstehen 
müssten,  vorhanden  sind.  Erachtet  die  Polizeibehörde  die 
fernere  Belastung  des  Privatrechts  für  zulässig,  so  hat  sie 
den  Wegebn upflichtigeu  zu  veranlassen,  die  Strasse  in  den 
polizeilich  erforderten  Zustand  im  Wege  der  Enteignung 
zu  »ersetzen.  — Dieses  obergerichtliche  Urtheil  ist  dcshnln 
vou  allgemeinem  luteresse,  weil  es  das  Eutschädigungsreeht 
der  betreffenden  Hausbesitzer  für  derartige  Fälle  anerkennt. 

Die  Verpflichtung  der  Strasscnnalicgcr,  un 
Stelle  der  an  sich  hierzu  verpflichteten  Stadtgemeinde  die 
Reinigung  der  Strasse  zu  besorgen,  kann  zwar  durch  eine 
Polizei  Verordnung  nicht  begründet  werden.  Wohl  aber 
ist  es  zulässig,  auf  einander  folgende,  hierin  übereinstim- 
mende Polizeiveronliinngeu  als  Beweismittel  dafür  zu  ver- 
wertlien,  dass  bereits  in  früherer  Zeit  ohservanztnässig  eine 
solche  Verpflichtung  bestanden  hat  und  dass  diese  stets 
unverändert  geübt  worden  ist.  Hat  sich  in.  einer  Stadt 
eine  die  Anlieger  zur  Strasscnreinignng  verpflichtende 
Observanz  gebildet,  so  gilt  sie  allgemein  für  alle  Strassen, 


Berliner  -^sp33.a»lt-CS-esellsclra,ft 

KOPP  & CHi 

1 ■ BERLIN  (Martiiiikenfelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  2S|29.  - 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  and  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  AsphsH-Dachpappe,  Holrcement  und  leolirplatlen,  Dachelndackunijen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernabm«  von  Aspfcaltlrnngen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf  Beton. 

•— f Eigene  Aaphttl (gruben  in  Vorwolile.  •!— 
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atu-li  lür  erat  neu  angelegte,  und  es  bedarf  nicht  etwa  für 
jede  einzelne  Strasse  des  Nachweises,  dass  gerade  für 
sie  gleichfalls  diese  Verpflichtung  von  jeher  den  Anliegern 
abgelegen  hat.  (Ober- Verwalt. -Gericht  v.  8.  Januar  1894.) 

Eine  allgemeine  gesetzliche  Verpflichtung 
iler  Gemeinden,  die  erforderlichen  Krankenanstalten 
zu  errichten,  oder  dir  zur  Unterbringung  von  Kranken  erfor- 
derlichen Räume  und  Geriithe  zur  Verfügung  zu  stellen, 
(«■stellt  nicht  — unbeschadet  der  Befugnis*  <ler  l’olizei- 
iH'hördeii,  bei  unmittelbar  drohender  Gefahr,  z.  B.  zu  .Zeiten 
einer  bereits  ausgebrochenen  oder  doch  dringend  zu  be- 
fürchtenden ('holeraepideinie.  das  im  Interesse  der  Gesund- 
heitspflege Erforderliche  auch  über  die  regelmässige  Ver- 
pflichtung hinaus  anzuordnen.  Niemals  aber  kann  die 
Bereitstellung  von  Krankenriiumen  der  Gemeinde  von  der 
('ommunalaufsichtsbehörde  im  Wege  der  Zwangsetatisirung 
aufgeuöthigt  werden,  da  es  sich  hierbei  überhaupt  nicht 
um  eine  Geld-  oder  ähnliche  fungible  Leistung  handelt. 
Vielmehr  steht  lediglich  eine  polizeiliche  .Maussregel  in 
Krage,  welche  von  der  Ortspolizeibehiirde  anzuordnen  und 
durch  die  gewöhnlichen  Zwangsmittel  durchzusetzen  ist. 
(Ober- Verwalt. -Gor.  v.  li.  Jan.  1894.) 


Vermischtes. 

Wasserbedarf  der  groaten  Städte.  Nach  beiläufigen 
Ermittelungen  betragen  die  in  deu  letzten  Jahrzehnten  aul- 
gewendoten  Kosten  für  ili<;  Wasserversorgung  der  grosseren 
Städte  der  Krde  rund  .8  Milliarden.  Als  einzclno  Beispiele 
seien  angeführt:  Paris  bat  fünf  Zuleitungen  zum  Gesammt- 
preise  von  500  Millionen  Mark,  zu  denen  neuerdings  noch 
eine  sechste.  1:10  km  lange,  mit  einem  Aufwand  von  :I0  Millionen 
tiinzutritt  (die  1871  vollendete  Vanucluitmig  allein  kostet  bei 
178  m Lainge  mit  ‘21  ktn  Druckleitung,  17  km  LeiUingsbrücken 
und  42  km  Tunnotn  rund  50  Millionen);  die  51  km  lange 
Crotonleitung  für  New- York,  welche  täglich  900  C00  cbm  zu- 


führt, kostet  240  Millionen  Mark.  Die  Wasserwerke  der 
Stadt  Berlin  erforderten  nach  Angabe  des  Oberdirigenten  Bau- 
inspectors  Kd.  Beer  bisher  rund  90  Millionen  Mark. 

Bezüglich  de«  Verbrauchsbedarfes  bei  der  Wasserversorgung 
der  Städte  giebl  Bauratb  Frühling  eine  allgemeine  Uebersiclit 
der  hervorragenden  Leistungen  der  Homer  auf  diesem  Gebiete, 
denen  gegenüber  das  Mittelalter  herzlich  wenig  geleistet  hat. 
Dio  Neuzeit  erst  verstand  nach  Vervollkommnung  der 
Maschinentechnik  Leitungen  unter  Druck  zu  schaffen,  die  auch 
die  höchst  gelegenen  Hauser  mit  Wasser  versorgen.  Uebor 
den  wirklichen  Wasserverbrauch  für  die  Vorkommnisse  dos 
häuslichen  und  wirthschafl liehen  J.obons  sind  Statistiken  er- 
hoben worden,  welche  recht  interessante  Zahlen  ergeben  haben. 
Dieselben  erstrecken  sich  auf  Wohngebäude,  Stallungen,  öffent- 
liche Anstalten,  Brauereien  U.  s.  w.  Nach  oinor  von  Frühling 
gebotenen  Zusammenstellung  betrug  der  Verbrauch  für  den 
Kopf  und  pro  Haushaltung,  für  gewerbliche  und  ötfentHcho 
Zwecke  in  Litern: 

Haushalt  Gewerbe  üffcntl.  Zwecke  rioamtacu 
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Ausweis  der  Wasserwerke 

Berlin  1888/89  . . 
Breslau  1888  89 
Dresden  1890  . . 

Magdeburg  1888/89 
München  1890  . '. 


durch  die  Leitungen  wirklich  geliefert : in  Berlin  98%,  in 
Breslau  100%,  in  Dresden  66%,  in  Magdeburg  74%,  in  Mün- 
chen 71%  und  iu  Zürich  22%. 

Ueber  Waieerfiltratlon  daroh  Btelnfllter.  Prof.  Dr. 
von  Esmarch  schreibt:  Aul  Hamburger  Schilfen,  wie  auch  an 
der  Westküste  von  Afrika,  in  Süd-  und  Central-Amerika  sind 
noch  häufig  Steinfiitor  zur  Peinigung  des  Wassers  in  Gebrauch, 
und  batte  der  Verfasser  Gelegenheit,  dio  Filtrationsfähigkoit 
sechs  solcher  Steinfilter,  tlieils  von  den  canarischen  Inseln, 
llieils  von  Costu-Kica  und  Mexiko  stammend  (einer  war  deutschen 
Ursprungs)  zu  prüfen.  Diese  (einpoligen  Steine,  aus  Lavatuffen 
oder  sächsischen  und  französischen  Sandsteinen  hergestollt, 
waren  so  aiisgeinuisselt,  dass  sie  wie  Kochkessel  oder  Kessel- 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ ' Berlin  XW.,  Dorolhecuslraste  32. 

Rocca-|  Eigene  Äsphaitbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Aulugeu  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

— Erzeugung  und  Kaffinade  vorzüglichsten  imtürlicben  Aspbaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kattüüssigen,  säure- 

1 — — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

Fabrikmarke.  - „ A I»  I Q » O NT.*«  


Schutzmarke. 


Ausführung  von  Fahrstrassnii  etc.  in 
Stamp  fae  phalt. 

Soit.  dem  Jahre  18S8  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stampfft-sphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

ClaMäiphtlt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcvlindcr 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhatt 
verthcilt;  jede  vorkomineude 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Zeugnisse 

stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crthcilt  voq 


John  Fowler  & Co., 


Magdeburg. 
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pauken  anssahen.  Sie  besassen  bei  einer  Tiefe  der  Aushöhlung 
von  200— 600  mm  einen  oberen  Oertnungsdurchmesser  von 
250 — 100  mm,  eine  Wanilstärko  von  SO  - ISO  inm  und  ein  Poren- 
volnmon  von  22  12*/0.  Die  Versuche  ergaben,  dass  mehrere 

dieser  Filter  einigermanssen  genügend  scimell  filtrirlen.  Sie 
waren  aber  sehr  wenig  geeignet,  Üactcrien  zurückzuhalton,  da 
in  einigen  Fallen  schon  bei  Beginn  d>-s  Filtrirens.  spätestens 
aber  am  dritten  Tage  eine  dem  zu  iiltrirenden  Wasser  bei- 
gegebene larhstollbiidonde  Baetorie  mit  bitidurebging.  Ausser- 
dem fand  eine  starke  Vermehrung  der  Batterien  in  den  Poren 
des  Filters  statt,  wie  dies  auch  bei  den  hygienisch  ebenfalls 
ungenügenden  Kohlofiltnni  der  Fall  ist.  Der  Verfasser  gelangt 
demzufolge  zu  dem  Resultat,  dass  dieso  beiden  Filterarten 
zwar  verwendbar  sind,  wenn  es  sieh  darum  handelt,  gröbere 
Trübungen  ans  dem  Wasser  zu  entfernen,  dass  »io  aber  nicht 
genügen,  wenn  man  es  mit  infections verdächtigem  Wasser  zu 
thui)  bat;  ja  dass  unter  Umstanden  durch  diese  Filter  einer 
Vermehrung  der  infectiüsen  Keime  und  somit  einor  Woiter- 
verbreitung  der  betrelVonden  Krankheit  Vorschub  geleistet 
werden  kann. 

Zur  Hygiene  des  Verkehrs  ln  Städten.  Ein  Omnibus 
mit  pneumatischen  Gummiriidorn  verrichtet  seit  Kurzem  in 
dor  Stadt  Glasgow  seinen  Dienst.  Die  Rüder  sind  mit  Gummi- 
schlänclion  bis  zu  50  mm  Durchmesser  belegt,  die  mit  Lutt 
gefüllt,  werden  und  gegeti  Verletzung  durch  scharfe  Steine 
oder  Scherben  durch  ein  in  Segeltuch  eingewehtes  Drahtnetz 
geschützt  sind.  Dor  stossfroie,  völlig  geräuschlose  Gang  dos 
Wagons  ist  für  die  Fahrgäste  eine  höchst  schützonswerthu  An- 
nehmlichkeit, namentlich  für  Nervöse.  Wegen  Vermeidung 
von  Lärm  wären,  schreibt  die  „Gesundheit-“,  derartige  Fuhr-  | 


werke  für  Städte  allgemein  höchst  ompfehlenswerth,  indem 
gerade  der  Strassenlärin  durch  schwere  Hötelomnibusse  u.  8.  w. 
auch  vom  gesundheitlichen  Standpunkte  eine  der  unan- 
genehmsten Seilen  des  Lebens  in  geräuschvollen  Strassen  der 
Grossstadt  ist. 

Bewegliche  Fuaa.telge.  In  Chicago  hat  sich  die  Central 
Construetion  Company  gebildet,  um  eine  Anzahl  beweglicher 
Fusssteige  zu  coustruiren  und  zu  betreiben.  Als  Triehkiait 
ist  Electricität  in  Aussicht  genommen.'  Die  Fusssteige  sollen 
etwa  l.j  ui  über  dor  StrassenÜäche  angelegt  werden  und  auf 
einer  einzelnen  Säulenreihe,  die  au  den  Kautstoitien  entlang 
mifgestollt  werden,  ruhen.  Die  Anordnung  dor  Fusssteiges 
soll  in  dor  Weise  erfolgen,  dass  neben  einer  festen  Plattform 
zwei  bewegliche  vorhanden  sind.  Die  neben  der  festen  Platt- 
form liegende  bewegliche  Construetion  soll  mit  einer  Ge- 
1 scliwimligkoit  von  beinahe  5 Um  und  die  zweite  mit  der 
| doppelten  Geschwindigkeit  bewegt  werden.  C.  M. 

Bollaohuho  an  Stelle  der  Fahrräder.  Eine  neue  An 
Rollschuhe  für  den  Strassengebraucb,  die  in  England  und 
speciell  in  Birmingham  vielfach  angowendet  worden  und  das 
tbeuro  Bicyclo  ersetzen  sollen,  ist  kürzlich  autgotaucht.  Die 
an  den  Fussen  unzuschnallendeu  Rollschuhe  haben  je  zwei 
Räder  mit  elastischen,  bohlen  Radktanzen,  wie  sie  bei  den 
modernen  Fahrrädern  üblich  sind.  Man  soll  sich  mit  solchen 
Rollschuhen  sehr  rasch  und  leicht  for'thewegen  und  eine 
Schnelligkeit  von  10—12  km  per  Stunde  erreichen  können, 
also  mindestens  doppelt  soviel,  als  ein  rüstiger  Fussgänger 
zu  leisten  im  Stande  ist.  Der  Preis  eines  solchen  Rollschuhes 
stellt  sich  in  Birmingham  auf  ö £ 10  sh  = 110  Mk. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Ummer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

-ä— i deutschen  Stampf-Asphalt.  t r~  ■ 

Auagefdhrte  Arbeiten  ln  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breelan,  Charlottenburg,  Cöln.  Frankfurt  am  Hain, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Kagdebnrg,  Stettin  eto. 


Carl  Beermann-Berlin  S D. 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  A«|»lialtmühle. 


Goldene  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 


In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jetzt  ausgeftihrt: 


Hygienc-Ansstellung 
Borlin  1883. 


rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrit 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1883. 


-.=  Otohhch  Lager  von  DHcb.cbiefer  und  Ncliieferplalten.  = 

Ausführung  voe  Asphaltirung«-,  Cement-  und  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  u.  a.  w.,  StabfussbSdea. 

Für  die  von  uns  ausgeführton  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  una  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  ctc.  zur  Verfügung. 


Für  ilcdoctiou,  Expedition  und  Vorlag:  Julius  Eugo  Imuiai,  Borlui,  Lutzow-Strnsso  97. 
Druck:  Hecht  & Hufonhäusor,  vormals  Wilhelm  Hecht’s  Hofhuchdruckurei,  Hixdorf-Berlin  S.O. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  znr  Hebung  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Krilfto  dor  Bau-,  Maschinen-  und  Kisenhahn-Technik  uud  Eisenbahn- Verwaltung,  sowie  der 

Volkswirthschaft. 
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Strasifenlmu. 

Ueber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

i. 

Weil  über  die  Kosten  des  Abwalzcns  von  Stein- 
lieschüttungrn  mittels  Dampfwalzen  noch  vcrhültnissinfissig 
wenig  Angilben  vorücgcD,  hat  der  französische  Brücken- 
ond  StrnsseDbuu-lngenicur  M.  Dupin  seine  in  dieser  Rich- 
tung gemachten  umfassenden  Erfahrungen  zum  Gegen- 
stunde  eingehender  Mittheilungen  gemacht,  welche  in  den 
„Annales  des  Ponts  et  (’lmussees“  .vom  Jahre  1-S02 
wieilergegelien  siuil.  Auf  die  Frage  der  Beschöttungeo  an 
sich  ist  nicht  eingegangeu;  es  ist  vielmehr  auseinander- 
gesetzt,  welche  Umstände  zur  Kinführung  der  Dampfwalze 
maassgebeud  gewesen  sind,  welche  Walzcnguttung  am  ge- 
eignetsten schien;  im  ferneren  sind  die  aufgestellten  Dienst- 
vorschriften und  die  Ergebnisse  der  Dampfwalzung  ein- 
gehend behandelt.  Die  Darlegungen  DupinV  siud  im 
Folgenden  reforirend  wiedergegeben: 

Im  August  lst»H  beschloss  der  Generalrntii  des  Allier- 
Departements  plötzlich  die  Aufnahme  einer  Anleihe  von 
SOuOOO  Fres.  zur  Ausführung  auswrgewöbnlicher  Ncu- 
beschüttungen,  die  bereits  seit  längerer  Zeit  erwogen  worden 
waren.  Damit  war  die  Wegelrnuverwaltung  vor  die  Noth- 
wendigkeit  gestellt,  in  einem  bis  höchstens  zwei  Jahren 
rund  JO  OOO  cbm  Steiuschlng,  von  denen  16  700  cbm  für 
aussergewöhnliche  Schüttungen,  rund  13ÜOO  clnn  für 
Zw  ficke  tlor  Unterhalt  ang  dienten,  abwnlzen  zu  müssen. 
Hierfür  waren  die  drei  vorhandenen  Pfcrdewalzen  völlig 


unzureichend.  l)n  die  Wnlzangskosten  bis  dahin  über- 
hniipi  hoch  gewesen  waren,  so  war  jetzt  eine  ausgezeich- 
nete Gelegenheit  für  einen  Versuch  geboten,  dieselben. durch 
Beschaffung  einer  Dampfwalze  niedriger  zu  stellen. 

Anfang  1888  wurde  der  Ankauf  einer  Danmfwnlze  für 
das  Arrondissement  Montlufon  auf  folgende  Begründung 
hin  genehmigt : 

1)  für  den  augenblicklichen  Bedarf  reichen  die  vor- 
handenen Walzen  nicht  aus; 

2)  mit  den  Mitteln,  welche  für  die  normale  Unterhaltung 
verfügbar  sind,  lässt  sich  sehr  wohl  jahraus,  jahrein 
eine  Dampfwalze  betreiben; 

3)  da  die  Malzangskosten  für  das  cbm  hei  Anwendung 
von  Dampf  inutlinmasslich  I Frc.  billiger  sein  werden, 
als  früher,*)  so  ist  die  Tilgung  des  Kaufpreises  in 
einem,  höchstens  zwei  Jahren  gesichert ; 

4)  fernere  Ersparnisse  von  5i>00  bis  7000  Fr  es.  jährlieli 
stehen  in  Aussicht; 

3)  endlich  kann  die  Walze  für  verschiedene  öffentliche 
Leistungen  die  Triebkraft  liefern. 

Für  die  Lieferung  der  Walze  kamen  zwei  Finnen  in 
die  engere  Wahl;  die  französische  Firma  Albarct  zu  Lian- 
court  im  Oise- Departement  und  Aveliog  & Porter  zu 
Kochester  in  di‘r  Grafschaft  Kcnt  in  Englaml.  Mau  hatte 
die  Bedingungen,  welche  die  Walze  erfüllen  musste,  genau 
vorgeschrieben.  Diese  Bedingungen  sind  nebst  den  tliut- 
-ät  büchen  Vergleicjisergebnisscn  der  beiden  Walzen  im 
Folgenden  angegeben ; 

*)  Thatsiiuhlich  betrug  die  Ersparnis«,  mehr  als  2 Freu. 


Gestellte  Bedingungen 


Timt  sächliche  Verhältnisse  der  Walzen. 
Albarot  Avoling  «fr  Parier 


a;  Gewicht  der  Walze: 
teer  11000  bis  11500  kg 


hei  voller  Belastung  . 
bei  minierer  Kohisluug 


11  700  kg 


12800  kg 


(Vorderwalzen:  4 450  kg 
.Hinterwalzen:  7990  „ 
( 12  4ÜO  kg 


( Vorderwalzen:  5000  kg 
, Hinterwalzen : Ü 700  „ 

( 11  700  kg 

( Vordorwalzen : 4 790  kg 
\ Hiuturwalzeu:  7 700  „ 

' mSS  kg 

Vordorwalzen:  4 850  kg 

Hiutcrwalzuu : 7 400  „ 

12  250  kg 
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Gestellte  Bedingungen. 


Albaret. 


Tlmtsächlicb«  Verhältnisse  der  IViiton. 

Aveling  <V  Portor. 


Gesammte  Breite  <le»  Walzst  rei- 
fen»: 1-,  bis  2 in*) 

Folgen:**) 

1)  Triebwalzen: 

Breite  einer  Triobwalzc:  wenigstens  0.t.  m 
Kegeltorm : wenigstens  ^ 


1 

20 


1*C5  >» 

0.,,  m 

(annähernd) 


Stärke  in  der  Mitte:  0,„  m 

Acusserer  Durchmesser : lia)  m . . . . 
b)  Lenkwalzen: 

Gvsaiointbruite  der  beiden  Walzen  . . . 
Stärke  der  Felgen  in  der  Mitte:  0*,..  m . 
Aoussorer  Durchmesser:  mindestens  1 in 
Beschaffenheit  des  Gusses:  besonders  har- 
ter Tiegelguss  zweiter  Schmelzung  . . 
Voll©  Bet riebsbolastung  auf  das  m 
Felgonbroito: 

Treibwalzen:  7300— 6000 kg  höchstens***) 
Lenkwalzen:  möglichst  bis  zu  4000  kg  . 
Kessel: 

Arbeitsdruck:  ß,4  kg 

Probedruck : 

Blechsttirko:  10  bis  15  mm  

Wasserfassung: 

W a sserk asten:  wenigstens  490  1 . . 
Umdrehungszähler  mit  C Ziffern: 
Muss  gegen  Missbrauche  gesichert  sein  . 
Seine  Steuerung  muss  eine  Reserve -An- 

triobfeder  haben 

Das  Excenter  muss  gegen  Schmutz  ge- 
schützt sein  ......  

Steuerungsstange  für  die  Dampf- 
en t n u h in  o : 

Muss  durch  eine  Schraube  mit  dreifachem 

Gewinde  ersetzt  sein 

Andernfalls  muss  sie  genügend  lang  viud 
von  einer  Gabe)  geführt  sein  .... 
Dach  2„  m lang,  1*  in  breit,  mit 

1,;,  id  (reior  Höbe 

Die  Muffe,  welche  die  Treib  wal- 
zen in  sicherem  Abstande  halten 
soll,  gielit  in  kurzer  Zeit  nach,  sodass 
die  nölhige  Starrheit  verloren  geht  : es 
soll  ein  besseres  System  an  die  Stelle  ge- 
setzt werden. 


0*»  (gloicbmUssig) 

1*8  m 

1.,,,  m 
>» 

l*na  «" 
genügt 


337  kg 

9 <528  kg  tannabenid) 

<»,j  kg 
12*  kg 
10  bis  13  mm 
300  I 
490  I 

genügt 

fehlt 

fehlt 


fehlt 

Gabel  fehlt 


1-1  X 2© 

Lässt  zu  wünschen,  we- 
nigstens hei  den  älteren 
Mustern ; 


Schmierbüchsen  der  Vorderwai- 
zen;  sollen  mit  Schraubenpfroplen  ge- 
schlossen  sein. 


Kosten  der  Walze 

In  den  Preis  einhegriffenos  Zttbe 
hör:  1 Oelkanno,  1 englischer  Schrauben- 
schlüssel. ß Schraubenschlüssel.  2 Wasser- 
standsgläser mit  Fassung,  1 Schüreisen. 

I Rohrreiuigungsbiirsto  mit  Stiel,  1 Schrau- 
benwinde, 2 Laternen,  1 Garnier-Zflhl- 
werk  mit  <>  Zittern,  1 Manometer,  1 Injee- 
tor,  1 Schaufel,  Klammern.  9 Schmelz- 


Kolben:  Durchmesser 

Hul 

Mittel  znr  Verlangsamung  der  Ge- 
sell w iudigk  eit. 


schlecht;  der  innere 
broncene  Hing  ist  nicht 
ordentlich  festgemaclit 
und  der  Federvorscbluss 
der  Scbmierlocber  gerät li 
schnell  in  Unordnung. 
12500  Frcs.  zu  Linncourt 

vollzählig  vorhanden  bis 
auf  di»  Decke;  das  Zähl- 
werk ist  nicht  von 
Garnier 


0-i:s 
°rf  a m. 

wird  nur  auf  Verlangen 
angebracht. 


1-*  m 


<W  m 

20  ' ®*osos  erscheint  ausrei  Jhend ; die  Nei- 

gung ändert  sich  hei  der  Abnutzung  nur  wenig;  die 
Abnutzung  hängt  im  Uobrigon  von  der  gebräuch- 
liclien  Wölbung  der  Fahrbahn  ab. 

0,xa  m 

1 m 

1 1S  m 
0**  m 
Uis  m 

lässt  ein  wenig  zu  wünschen. 


«580  kg. 
4 277  kg. 


7 kg 
14  kg 

10  bis  15  mm 
592  1 
4G5  1 


genügt 


ungenügend:  Uebolstände  werden  jedoch  nicht 
horbeigeführt; 

ungenügend;  ist  indessen  später  verbessert  worden: 


aufgegeben,  auf  Vereinbarung 
genügt 
genügt 

die  Achse  dreht  sich  in  Broncelngern,  dies©  liegen 
in  starken  Gusslagern,  wolclio  fest,  mit  den  ver- 
längerten Platten  der  Feuerung  verbolzt  sind: 
diu  Achse  ist  nach  der  Länge  einerseits  durch 
das  Zahnrad  und  andererseits  durch  das  Excen- 
ter des  Zählwerks  und  die  Bremse,  die  auf  der 
Achse  festgekeilt  sind,  gehalten ; die  Abnutzung 
in  den  Lagern  ist  unmerklich  und  das  Ausein- 
amlernehineii  macht  keine  Mühe ; das  System  ist 
sehr  befriedigend; 

ungenügend;  es  sind  bei  diesom  fehlerhaften 
System  drei  10  cm  weit  vortretende  eisern© 
ltöhren  augewendet,  di©  mit  Korkstopfen  ver- 
schlossen sind. 


11575  Frcs.  zu  Paris; 

reicht  aus:  das  Manometer,  deutscher  Bauart,  war 
schnell  vorbraucht;  es  ist  später  durch  ein  gutes 
Bourdon'sclies  ersetzt  worden;  die  Decke  hielt 
nicht  lange;  der  englische  Schlüssel  taugte  nicht 
viel. 


O-w  tn 

0,»,  m 

gewöhnlich  vorhanden. 


*)  Das  Manns  von  2 in  zu  überschreiten,  empfiehlt  sich  nicht,  einmal  wegen  der  Wölbung  schmaler  Steinst  rasselt, 
dann  auch,  weil  einspurige  Brürkenfuhrbahnon  nur  2,j..  m Breite  zwischen  den  Bordsteinen  haben. 


*')  Diese  Felgon  haben  folgenden  Querschnitt: 


<■/» 


< 0‘AOS" > 


***)  Um  das  Zermalmen  der  Materialien  zu  vermeiden. 
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Die  Vergleichung  beider  Walzensystemc  führte  zum  Ankauf  derjenigen  von  Aveling  & Porter.  Die  Gesummt- 
kosten  für  dieselbe  betrugen: 

Lieferung  der  Walze  einschliesslich  225  Frcs.  für  das  Zählwerk  und  130  Frcs. 

für  das  Dach 1 157 Frcs.  ] 

Beförderung  von  Paris  nach  Montlucon 


Eigentliehe 

Walze. 


Anlieferung  zweier  Keserve-Triebwaizeu 1 250-00 

Aenderung  am  Kohlenknsten 70,w 

Schutzblech  für  das  Zählwerk.  Verzeiehnisstalel.  2 Oclknnnen.  Pumpe  zum 
I Abwaschen,  Krsutalceke  für  die  gelieferte,  welche  buhl  verbraucht  war 

Cullin-Secunileuzälih'r 1 7 4,.K-, 

\ Ausbildender  Maschinist  (Reise  und  20  Tage) 344.*o 

Geschlossener  Wagen  zum  Transport  der  Zuhchürthcile . 295, oo 

i 1 Tonne  aus  Eisenblech  für  1200  I auf  eisernem  Gestell  mit  Federn,  mit 
) Pumpe  und  Abschlussventil  (einschliesslich  75  Frcs.  für  die  Beförderung)  975, w 

Giessfiisser  1 Tonne  aus  Eisenblech  für  1200  1 auf  eisernem  Gestell  ohne  Federn,  mit 
f kupfernem  Hahn  zur  Speisung  des  (Zylinders,  einer  Pumpe  uud  einem 
( Ausflussluthn  (einschließlich  75  Frcs.  für  Beförderung) 905.qu 


Verschiedene  I irurksachen 


Die  Montage  der  Walze  nach  ihrer  Ankunft  hat  5 Tage  in  Anspruch  genommen. 


1 

Gesamintkosten 


Frcs. 
14  188, u 


295.00 
I •''•''0,üo 


715-uo 

hi'm.ir 


Mtädtlache  Aufgaben. 

Die  Reinigung  der  städtischen  Schmutzwässer. 


Von  H.  Schleich,  Ingenieur, 
i Hierzu  7 Figuren.) 

III.  (Schluss.) 


Bei  derartigen  Anlagen  muss  das  Schmulzwassor  in 
-chriiger  Richtung  die  Brunnen  durcldliessen,  anstatt  dass 
«üi  gleichmäßiges  senkrechtes  Aufsteigen  stuttfindet,  hei 
««Ich ein  die  Klärung  besser  vor  sich  gehen  kann.  Das 
letztere  ist  der  Fall  bei  den  Heberbrunnen  nach  dem  System 
Rödsner-Rothe  (Bernburg),  welche  in  neuerer  Zeit  Aufsehen 
erregen.  (Fig.  s und  9.)  Diese  Anlagen  bestehen  aus 
einer  Anzahl  kegelförmiger  Brunnen,  welche  sich  mit  dem 
Schmutzwasser  attfüllen  und  in  welche  oben  geschlossene, 
unten  offene  Cylinder  mit  seitlichen  Abhitifrühren  ein- 
tauchen.  Diese  werden  luftleer  gemacht,  sodass  das  Wasser 
infolge  des  äusseren  Atmosphiirendruckes  langsam  in  die 
lliihe  steigen  kanu,  während  die  Sinkstolfe  zu  Hoden  fallen 
und  sich  im  Brunnen  ansammeln.  Am  oberen  Ende  des 
( ylinders  ist  ein  Rohr  angebracht,  welches  zur  Luftpumpe 
führt.  Diese  bleibt  so  lange  in  Function,  bis  das 

Fig.  8.  Heberbrunncn  in  Essen.  System  Hüekner-Rothe. 


Horizontalsrlmitt  1 : 750. 

Wasser  bei  der  Mündung  des  Abfallrolircs  angelangt  ist, 
womit  ein  selbsttätiger  Heber  hergestellt  ist.  Der  kleine 
Höhenunterschied  b (siehe  nachstehende  Fig.  !l)  dem 
Wasserspiegel  im  Zu-  und  Ablaufcanal  entspricht,  analog 
wie  bei  Syphonnnlagen,  der  für  die  Ueberwindung  der 
Widerstände  nötigen  Druckhöhe  für  eine  gewisse  Wasser- 
geschwindigkeit. 

Eine  grössere  musterhafte  Kläranlage  nach  diesem 
System  besitzt  seit  1**7  die  Stadt  Essen  a.  d.  Ruhr, 
welche  für  eine  Bevölkerung  von  70  000  Seelen  mit  einem 
Kostcnaufwandc  von  285  000  Frcs.  erstellt  wurde;  die  Be- 
triebskosten betragen  54  Cts.  pro  Kopf  und  Jahr.  Ent- 
sprechend einem  mittleren  Zufluss  von  t.’l  000  cbm  pro 
lag  (170  1 pro  Kopf  uud  Tag)  sind  4 Brunnen  mit  Heber- 
glockeo  von  7g  m Höhe  imeh  nachstehendem  (Querschnitt 
(Fig.  9)  augeordnet,  wobei  das  aufsteigende  Canal  wasser, 
in  welchem  einstweilen  keine  Fäcnlstotfe  vorhanden  sind, 
eine  Geschwindigkeit,  von  3 mm  per  Secunde  erhält.  Die 
im  oberen  Raume  der  (»locke  sieh  ausamnielnden  Canal- 


gase werden  ebenfalls  durch  die  Luftpumpe  angesaugt  uud 
verbrannt.  Die  niederfallenden  Seldammtheile  fallen  auf 
einen  eoniseben  „Strom  vcrtheiler“  und  rutschen  über  und 
durch  denselben  auf  den  Boden  des  Brunnens,  von  wo  aus 
eine  Druckpumpe  sie  in  die  Scblammbecken  befördert. 
Bei  dem  Ausschluss  der  Excremente  ist  der  Düngerworth 
des  Schlammes  ein  geringer. 

Die  mit  diesen  Apparaten  erzielte  chemische  und 
bnctcriologische  Reinigung  der  Schmutzwässer  soll  allen 
Anforderungen  vollständig  genügen,  indem  nach  bezüg- 
lichen Analysen  die  suspendirten  unorganischen  Stoffe  sieh 
verminderten  von  2-S4  aut  lil  und  die  organischen  von  25« 
auf  4 Millignwnme  im  Liter.  Achnlichc  Klürunstalten  sind 
in  Bniunschweig,  Potsdam  uud  Bochum  in  Betrieb  uud  es 

Fig.  9.  Fig.  10. 

Hpberbmnnen  in  Esson.  Klärapparat. 

Syst.  Röckner-Kotho.  System  Sagasser. 


Verl  icnl  schnitt.  I ; 400. 

ist  für  Cölu  eine  solche  von  vorläufig  50  (KW  cbm  Schmutz- 
wusser  pro  lag  in  Aussicht  genommen. 

Für  kleinere  Wassermengen,  namentlich  industrielle 
Effluvien,  sind  ähnliche  Vorrichtungen  verwendet  worden, 
bei  welchen  die  llebenvirkung  durch  statt  Absaugen  von  Luit 
durch  Füllung  mit  Wasser  veranlasst  wird.  Der  Klär- 
apparat von  Sagasser  (Fig.  10)  besteht  aus  einem  allseitig 
geschlossenen  Cylinder  mit  conisch  geformtem  Boden  und 
gewölbter  Decke,  welcher  einen  concentrischen,  an  der 
Decke  befestigten  Mantel,  der  unten  offen  ist,  umschliesst 
Steig-  und  Fallrohren  dienen  zur  Circulntiou  des  Schmutz- 
wassers.  Bei  Inbetriebsetzung  werden  die  Hähne  b,  e uud 
d in  beistellender  Skizze  geschlossen  und  der  Cylinder 
von  a aus  mit  Wasser  gefüllt,  nachher  der  Schieber  a ge- 
schlossen und  e,  später  b geöffnet,  sodass  die  heberartige, 
durch  die  Pfeile  angedentete  Wasserbewegung  «intritt. 
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Die  suspendirten  Stolle  sammeln  sich  am  Buden  an  und 
werden  zeitweise  mittels  des  Schiebers  d abgelassen. 

In  ähnlicher  Weise  functionirt  der  Apparat  von  Scd- 
lticek  (Fig.  11),  bei  welchem  eine  beliebig»*  Anzahl  von 
concentrischen  Cylindermänteln  angeordnet  sind,  zwischen 
welchen  die  Abwässer  abwechselnd  auf-  und  nbsteigen, 
wobei  der  Schlamm  sich  in  den  kegelförmigen  Cyllnder- 
böden  absetzt. 

Fig.  11.  Klärapparal.  Fig.  12. 

Syst.  Sedläruck.  Kliirbrunnen  in  Dorunund. 


Endlich  wurde  im  Jahre  I8MO  nach  diesen  Principien 
iu  Dortmund  eine  grössere  Klärunlage  für  ein  Tages- 
maximum  von  20  000  cbm  erstellt.  Dieselbe  besteht  aus 
vier  Tiefbrunnen  von  obenstehendem  Querschnitt,  bei 
welchem  die  Abwässer  durch  ein  Zuflussrohr  gegen  den 
kegelförmigen  Boden  geleitet  werden  und  bei  der  langsam 
nutsteigenden  Bcweguug  einen  Stromvertheiler,  sowie  eine 
Filtcrschicht  pussiren.  Der  Schlamm  muss  liier  durch 
Pumpen  gehoben  werden. 

Es  sind  auch  eombinirte  Anlagen  bis  zu  12  m Höhe 
ausgefilbrt  worden,  welclie  eine  Verbindung  von  lieber  und 
Tielbrunoon  bezwecken,  worüber  aber  noch  keine  Erfah- 
rungen vorliegen.  Entscheidend  für  die  Wahl  des  Systems 
dürfte  namentlich  die  Bodcnheschaffeuhcit  und  die  örund- 
wasserverhültnisse  sein. 

In  Crossness  bei  Londou  ist  auch  probeweise  eine 
Klärung  der  städtischen  Schmutzwüsscr  aut  efectrolytischcm 
Wege  versucht  worden,  indem  dieselben  in  einer  Vor- 
kammer iler  Klärbecken  der  Wirkung  eines  electrisehen 
Stromes  ausgesetzt  wurden.  Das  Verfahren  soll  mit  Bezug 
auf  die  Fällung  der  gelösten  Bcstandtheiie  wirksamer,  aber 
auch  theurer  als  die  üblichen  chemischen  Reinigungen  seiu. 

Die  bisherigen  Resultate  der  Klärung  nach  obigen 
Methoden  lassen  sicli  dahin  zusammenfassen,  dass  durch 
blosse  mechanische  Reinigung  80—00%  der  suspendirteu 
Stoffe,  bei  chemischer  Fällung  bis,  100%  zu  Boden  sinken. 
Von  dun  gelösten  Bestandtlieileu  können  bei  chemischer 
Behandlung  30 — 60%  ausgeschicden  werden.  Infolge  An- 
wendung grosser  Kalkmengen  findet  öfters  eine' Zunahme 
der  letzteren  statt,  weil  dabei  ein  Theil  der  suspendirten 
organischen  Störte  in  lösliche  Form  übergeführt  wird.  Die 
Anzahl  der  Bacterien  wird  durch  die  chemische  Präcipi- 
tation  um  etwa  70—00%  vermindert. 

Im  Gegensatz  zu  den  oben  beschriebenen  Reinigungs- 
arten bezweckt  die  Filtration,  die  Schmutzwässer  dadurch 
mechanisch  zu  reinigen,  bezw.  zu  oxydiren,  »lass  die  Un- 
reinigkeiten beim  Passiren  eines  porösen  Stoffes,  wie  Kies, 
Schlacke,  Cokes,  Kohle,  Torf  etc,,  zurückgehaltcu  werden. 
Die  l'iltrationsanlagcn  gingen  namentlich  aus  dem  Be- 
streben hervor,  das  Ablageru  der  Schlammtlieilc  in  den 
Klärbassins  zu  beschleunigen,  weshalb  schon  bei  einigen 
englischen  Klärbecken  ein  Theil  der  Scheidewände  mit 
Filtermaterial,  namentlich  Kies  oder  Tort,  versehen  waren. 
Dabei  wurden  die  Filterschichten  horizontal  durchflossen; 
bei  den  eigentlichen  Filterbassins  geschieht  dies  von  oben 
uacl)  unten,  seltener  in  umgekehrter  Richtung. 

Die  intermitUrende  Filtration  als  solche,  ohne  in  Ver- 
bindung mit  chemischer  Reinigung,  hat  bis  jetzt  nur  eine 
beschränkte  Anwendung  geinnden,  weil  eine  rasche  Ver- 
schlammung des  Filtcrmaterials  ein  tritt,  das  öftere  Aus- 
wecliseln  desselben  sehr  umständlich  und  die  Reinigung 
überhaupt  eine  nur  partiell«*,  mechanische  ist.  Dieses  Ver- 


fahren eignet  sieh  deshalb  besser  für  Triukwosser,  welches 
nicht  wie  Schmutzwasscr  so  viele  unreine  Stolle  enthält 
und  deshalb  die  oberflächliche  Schicht  nicht  so  häufig  er- 
neuert werden  muss.  Weitere  rebelstände  der  Filtration 
bestehen  in  dem  Verluste  des  Düngerwcrthes  der  (’anal- 
stotfe,  sodass  z.  I).  iu  England  dieses  Verfahren  uur  noch 
in  einigen  Städten  angewendet  wird,  wo  für  eine  eigentliche 
Berieselung  die  nöthige  Bodenfläehc  fehlt.  Wegen  der  Un- 
zulänglichkeit der  blossen  Filtration  Imt  man  dieselbe  häutig 
mit  der  chemischen  Klärung  verbunden  und  es  beruht  hier- 
auf auch  die  Methode  von  Dr.  Petri  zur  Reinigung  von 
Canal  wassern.  Als  Filtennatcrial  wurde  Torfmull  gewählt, 
welches  nicht  bloss  mechanisch, sondern  zugleich  untiseptisch 
auf  organische  Stoffe  einwirkt.  (Bekanntlich  werden  Torf 
und  Erde  auch  als  Desinfektionsmittel  bei  Abtrittanlageu 
verwendet,  Torf-  und  Erdclosets.)  Bei  der  Pctri’sehen 
Beinigungsmethodc  (Fig.  13  und  11),  wie  sie  zu  Dcinon- 
strutionszweckcn  in  der  Versuchsanlage  in  Plötzensee  bei 
Berlin  angewendet  wurde,  gelangt  das  Canalwasser  in  einen 
Vorfilter  a,  bestehend  aus  einer  Anzahl  von  Kammern  mit 
Zwischenwänden  zur  Erneuerung  des  Torfes  ohne  Betriebs- 
störung. In  b werden  die  Chemiealien  bcigebraclit  (Kalk- 

Fig.  13  uml  14.  Filtrat  ionsanlago.  System  Petri. 

Verticalschnitt. 


aus  Kies  oder  Cokes  besteht.  Die  Resultat«*  dieser  Reiui- 
gungsart  waren  nicht  so  günstig  nusgcfal len,  dass  dieselbe 
Nachahmung  gefunden  hätte. 

Unter  den  Reiniguiigsmctlioden  für  städtische  Schmutz- 
wässer  steht  die  Berieselung  obenan  aiul  Imt  namentlich 
in  England  eine  grosse  Verbreitung  gefunden,  welches 
Rand  überhaupt  im  Gebiete  der  öffentlichen  Gesundheits- 
pflege für  die  CoDtinentalstaaten  von  jeher  tonangebend 
war.  Die  erste  Rieselfeldanlage  wurde  1 7t>0  in  ziemlich 
primitiver  Weise  bei  der  Stadt  Edinburgh  ausgeführt.  N on 
den  englischen  Städten,  welche  die  chemischen  Reinigungs- 
methoden zu  kostspielig  und  öfters  ohne  entsprechendes 
Resultat  fanden,  gingen  die  meisten  derjenigen,  welch«*  mit 
Watercloscts  versehen  waren,  in  der  Mitte  dieses  .Jalir- 
hunderls  ?.u  Berieselungen  über.  (Eine  «*iiigehen<le  Be- 
schreibung solcher  Anlagen  ist  in  dem  Berichte  von 
Dr.  Bürkli-Ziegler  und  Director  Hafter  an  den  Stadtrath 
Zürich,  1875,  enthalten.)  Der  erste  Berieselungsvcrsuch 
wurde  in  Barking  bei  London  gemacht,  wo  ein  Theil  der 
Canalwüsser  zur  Ueberieselung  von  Feldern  benutzt  wurde. 
In  Deutschland  kam  die  erste  Rieselfeldanlange  in  Danzig 
1869  zur  Ausführung  und  dann  entschloss  man  sich  auch 
in  Berlin,  Breslau  und  Freiburg  zu  ähnlichen  Anlagen. 
Von  französischen  Städten  besitzt  einstweilen  nur  Paris 
eine  Biesell'nrm,  welche  unterhalb  der  Stadt,  bei  Genne- 
villiers,  gi-legcu  ist.  In  der  Schweiz  werden  in  Lausanne 
seit  längerer  Zeit  Wicsencoinplexe  mit  Cloakenwasscr 
überführt. 

Die  Berieselung  hat  den  doppelten  Zweck,  die  Reiui- 
gung  der  ("analwiisscr  herbeizuführen,  sodass  dieselben  den 
öffentlichen  Wasscrlüufon  wieder  zugefiiiirt  werden  können 
und  gleichzeitig  die  Düngstotle  derselben  in  ausgiebiger 
Weise  landwirtlisciiafflich  zu  verwertlion.  Je  nachdem 
mehr  die  liygienisclie  oder  nutionalöeonomische  Seite"1 
Betracht  tiillt,  sind  die  Rieselan lagen  verschiedenartig  ein- 
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gerichtet  worden.  Im  Allgemeinen  tritt  iler  Standpunkt 
der  Reinigung  der  Abwässer  unbedingt  in  den  Vorder- 
grund und  ist  bei  einzelnen  Anlagen  ausschliesslich  mauss- 
gebend. 

Bei  der  Verwendung  des  Wassers  stehen  sich  zwei 
Systeme  einander  gegenüber,  dasjenige  eines  oberfläch- 
lichen Ueberfliesscns  mit  grossen  Wasserc|uantitnten,  wie 
bei  der  gewöhnlichen  Wiesenbewässerung,  und  die  Ver- 
sickerung oder  eigentliche  Berieselung,  wobei  das  Wasser 
durch  natürliche  und  künstliche  Drainirung  unterirdisch 
abfliesst.  Das  letztere  Verfahren  eignet  sich  mehr  für  ge- 
ringe Wassermengen,  welche  Fäcalstotfe  enthalten,  und  ist 
in  landwirthsclmftlicher  Beziehung  das  vortheilhnftere. 
Es  kommen  hierbei  die  Wurzeln  der  Pflanzen  mit  dem 
Wasser  in  Berührung,  während  bei  der  l.’cberschwemuiung 
die  Unreinigkeiten  an  den  Pflanzen  und  der  Bodenober- 
fläche abgelagert  werden  (Verschlickung).  Die  Ober- 
llächenberieselung  findet  statt  bei  Wiesen-  und  Getreidebau, 
während  für  Gemüsebau  gewöhnlich  die  intermittirende, 
eigentliche  Berieselung  mit  Beetanlngen  in  Anwendung 
Die  im  Wasser  gelösten  Düngstorte  werden  an 
den  Boden  und  die  Pflanzenwurzeln  abgegeben,  während 
die  suspendirten  Stotfe  auf  der  Sohle  der  Gräben  sich  ab- 
lagern und  periodisch  ubgehoben  werden.  Ausserdem  kanu 
das  C 'analwasser  noch  so  verwendet  werden,  dass  grössere, 
durch  Dämme  eingefasste  Flächen  ganz  unter  Wasser  ge- 
setzt werden,  welches  auf  denselben  stagnirt  (Einstimmig), 
welches  Verlahren  in  heissen  Ländern,  namentlich  Oher- 
italien, angewendet  wird.  Die  Einstiiuhnssins  werden  auch 
hei  den  Berliner  Rieselfeldern  fiir  den  Winterbetrieb  be- 
nutzt. während  das  mildere  Clima  in  England  eine  ununter- 
brochene Berieselung  während  des  ganzen  Jnhres  gestattet. 
l)a  diese  Bassins,  so  lange  sie  nicht  mit  Eis  bedeckt  sind, 
sehr  unangenehme  Gerüche  verbreiten  und  eine  völlige 
Desodorisirung  durch  Bedeckung  der  Kosten  wegen  ge- 
wöhnlich unterbleibt,  wird  deren  Gebrauch  zeitlich  auf  das 
Aeusserste  beschränkt. 

Bei  dersogenunnten  ^Untergruudberiesolung“  wird  den 
Wurzeln  der  Pflanzen  das  Canalwasser  durch  ein  System 
von  Drainröhren.  in  Abständen  von  1—2  tu  und  in 

unter  der  Erdoberfläche  gelegen,  zugeleitet.  Diese  Art 
Berieselung  vermeidet  die  sonst  meistens  verkommenden 
Ausdünstungen  und  eignet  sicli  daher  besonders  für 
kleinere  Kieselanlugen,  welche  in  der  Nähe  von  Ortschaften 
etuhlirt  werden. 

Jedes  grössere  Rieselfeld  ist.  unter  Benutzung  der 
topographischen  Verhältnisse  mit  Vermeidung  grösserer 
Erdarbeiten  herzurichten  (Auslegung,  Antirung)  und  mit 
einem  doppelten  Netze  von  Leitungen  ollenen  Gräben  oder 
Röhren  zur  Vertheilung  und  Ableitung  des  Wassers  zu  ver- 
sehen. Naturgeraäss  werden  die  Zuleitungen  auf  die  Er- 
höhungen, die  Ableitungen  in  die  Mulden  des  Terrains  zu 
liegen  kommen.  Die  Auslegung  geschieht  nach  verschie- 
denen Systemen.  Bei  coupirtcin  Terrain  wird  der  „Hang- 
bau' angewendet,  wobei  die  geneigten  Flächen  durch  an- 
nähernd horizontale  Gräben  in  Schichten  gethcilt  werden, 
über  welche  das  Wasser  in  der  Richtung  des  grössten  Ge- 
fälles abfliesst.  Rieselterraiu  von  ziemlich  horizontaler 
Gestaltung  wird  nach  dem  „Rüokenbau“  oder  „Furchen- 
bau*  ausgelegt.  Bei  dem  ersten  werden  parallele  Gräte 
»der  Rücken  in  nässenden  Abständen  erstellt,  in  denen  die 
Vertheilungsgräben  liegen,  von  welchen  aus  das  Wasser 
beiderseitig  abfliesst.  Der  Ftirchonbuu  (Beetsystem)  wird 
für  Gemüsepflanzungen  angewendet  und  das  Wasser  durch 
ein  System  von  Gräben  unterirdisch  zugeluhrt  (eigentliche 
Berieselung).  Die  Breite  der  Beete  richtet  sich  nach  der 
Durchlässigkeit  des  Bodens.  Bei  der  niemals  ganz  regel- 
mässigen Terraingestaltung  einer  Rieselfarm  findet  sich 
bei  richtiger  Auslegung  kein  System  ausschliesslich  dureh- 
geführt.  sondern  jede  Abtheiluog  nach  ihrer  t'onfiguration 
besonders  behandelt. 

Bei  der  Auswahl  des  Riesclterrains  ist  darauf 
Rücksicht  zu  nehmen,  dass  die  städtischen  Canuluhwüsscr 
mit  natürlichem  Gefälle  zugeleitot  werden  können,  sodass 
kostspielige  Pumpennnlngen,  wie  z.  B.  in  Danzig  und 
Berlin.  Wegfällen.  Das  Terrain  muss  ausserhalb  des 
städtischen  Weichbildes  möglichst  horizontal  gelegen 
sein  und  eine  Iteträclitliche  Ausdehnung  haben.  Man 
rechnet  ein  ha  auf  l.r»0 — 500  Einwohner.  Von 
grosser  Wichtigkeit  ist  die  Bodcnbesclinflenhcit,  obsclion 


liier  gewöhnlich  keine  Auswahl  vorhanden  ist  und  schon 
die  verschiedensten  Bodenarten  vom  feinsten  Sande  bis 
zum  beinahe  undurchlässigen,  schweren  Thonboden  ver- 
wendet wurden.  Wenn  ein  Boden  für  Berieselung  in 
Aussicht  genommen  wird,  kommt  dessen  Vorhalten  zum 
Wasser,  das  Vcrsiekcrtiugsvcrmögen  einerseits  und  die 
Aufsiniguiigsfähigkeit  gelöster  organischer  Stolle  anderer- 
seits in  Frage.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen  eignet 
sich  hierzu  am  Besten  der  durch liisso  Sand-  und  Kiesboden. 
Auch  der  Stand  und  die  Bewegung  des  Gruiidvvnsscrs  ist 
bei  der  Auswahl  der  Berieseliingsfelder  in  Erwägung  zu 
ziehen  und  namentlich  za  vermeiden,  dass  dasselbe  durch 
die  herahsickemde  (’nnalflössigkeit  verunreinigt  werde. 

l eber  den  chemischen  Erfolg  von  Berieselungen  con- 
statiren  zahlreiche  Analysen,  dass  die  sunemlirten  Stolle 
vollständig  entfernt  werden,  somit  das  ablaiifi'iide  Wasser 
klar  und  geruchlos  ist.  Die  gelösten  Stufte  werden  vom 
Boden  absorbirt  und  durch  die  Pflanzen  mitgenommen. 
Im  Allgemeinen  erscheint  es  erfahrungsgemäss  gerccht- 
fertigt.  bei  rationeller  Anlage  die  Berieselung  als  das  in 
hygienischer  Beziehung  zur  /.eit  vollkommenste  Reinigungs- 
verfahren anzusehen.  I.oider  kann  dasselbe  aus  ver- 
schiedenartigen Gründen  nicht  überall  angewendet  werden 
mal  bat  deshalb  auf  dem  Uontincnte  bis  jetzt  noch  keine 
grosse  Verbreitung  gefunden. 

Der  Betrieb  der  Rieselfelder  erfolgt  an  manchen  Orten 
in  Regie,  an  anderen  mittels  Verpachtung  der  einzelnen 
Abtheilungen. 

Mas  die  finanzielle  Seite  bet  rill),  so  können  die  Be- 
triebskosten (incl.  Verzinsung  des  Anlngccnpitnls)  in  der 
Regel  nicht  aus  den  landwirtschaftlichen  Erträgen  be- 
stritten werden,  sondern  ergiebt  sich  meistens  ein  Deficit. 
Dasselbe  beträgt  laut  statistischer  Nachweise  bei  neun 
englischen  Stüflten  pro  Kopf  und  Jahr  durchschnittlich 
l.^o  Frcs.,  in  Breslau  .10  Os.,  in  Berlin  Ii2  Cts.  Die  An- 
lagekosten sind  immer  sehr  beträchtlich,  besonders  wenn 
das  Rieselterraiu  sieb  in  der  Nähe  von  Städten  befindet, 
wo  der  Bodenwerth  ein  hoher  ist,  oder  bei  grosser  Entfernung 
von  städtischen  Mroiclibildcn  lauge  Zuleitungscanüle  er- 
forderlich sind.  Die  Kosten  zerfallen  in  solche  für  Zu- 
und  Ablcitungscaniilc  oder  Grüben,  Ankauf  und  Auslegung 
des  Terrains,  etwaige  Gebäude  und  Pumpstationen,  Zins- 
verluste, Vorarbeiten  etc.  Von  ausgeführten  Bericselungs- 
aiilngeu  des  Auslandes  liegen  keine  Angaben  über  die  An- 
lagekosten vor;  die  Aptirungsknstcn  werden  zu  200  bis 
000  Frcs.  pro  hu  angegeben.  • 

Die  im  Jahre  1*7-1  längs  der  Limmat  zwischen  Alt- 
stetten and  Schlieren  projectirte  Berieselungsanlage  für 
die  Stadt  Zürich,  welche  in  einer  Ausdehnung  von  122  ha 
für  äOOflO  Einwohner  berechnet  wurde  und  wo  der  Zu- 
fluss des  Canal vvassers  durch  Gruvitatioiisleitungen  möglich 
gewesen  wäre,  hätte  nach  seiner  generellen  Berechnung 
im  Ganzen  1 171  (MX)  Frcs.  oder  pro  ha  iltiOO  Frcs.  ge- 
kostet wobei  für  den  Ankauf  des  Landes  nur  4S  Cts.  pro 
<|m  gerechnet  wurde.  Auch  in  Winterthur  wurde  eine 
Kieselanlage  in  «len  Wasserwicsen  gegen  Wülflingon  seiner 
Zeit  von  competenter  Seite  in  Vorschlag  gebracht  und 
diese  Frage  von  den  Behörden  reiflich  erwogen.  Hier 
hätte  das  Canalwasser  etwa  4 m hoch  gepumpt 
werden  müssen,  um  über  die  Ricselflüehen  vertheilt  werden 
zn  können;  auch  für  das  Terrain  hätte  ein  bedeutend 
höherer  Verkehrsvverth  angenommen  werden  müssen,  sodass 
sieh  die  Anlngekösten  auf  etwa  610  000  Frcs.  oder 
17!I00  Frcs.  pro  ha  belaufen  hätten.  Abgesehen  von 
diesen  sehr  bedeutenden  Kosten,  haben  noch  andere  ge- 
wiehtige  Gründe  dieses  IToject  als  iinthiinlich  erscheinen 
lassen. 


Ntrasseiibaliiiwe.Hen. 

Jahresbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferde  - Eisenbahn  -Actien  - Gesellschaft 
für  das  Jahr  1893.*) 

i. 

Der  Verkehr  auf  den  gesellschaftlichen  Bahnlinien  hat 
im  Berichtsjahre  keine  erhebliche  Zunahme  dem  Vorjahre 

*)  Die  wichtigen  Erfahrungen,  welche  seitens  uhiger  Ge- 
sellschaft in  der  Praxis  gesammelt  wurden,  lassen  cs  vvünschens- 
vverth  erscheinen,  aus  dem  sorglältig  durchgearbeiteten  Jahres- 
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gegf'nfiber  erfuhren  und  ist  auch  eine  Steigerung  der  Vcr- 
kehrseiiinulimen  in  nur  massigem  Umfange  eingetreten. 
Das  Reinertrugniss  des  Retriehes  hat  sieh  jedoch  in  gün- 
stiger Weise  insbesondere  dadurch  gestaltet,  dass  eine 
namhafte  Abntindcrung  der  Betriebsausgaben  erzielt  wer- 
den konnte. 

Die  Statistik  über  den  Verkehr  auf  dem  Bahnnetze  der 
Gesellschaft  weist  für  das  Berichtsjahr  die  Beförderung 
von  130100000  Personen  gegen  128(100  000  Personen  in 
1892.  mithin  ein  Mehr  von  2IO00O0  Personen  — 1^4% 
nacli.  Die  Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  ist  von 
1 4 483  A90.-4  Mk.  auf  14  (560  9911, „9  Mk.  in  1893,  mithin  um 
177  309,65  Mk.  = 1 % gestiegen.  Die  Betriebsleistungen 

erhöhten  sich  im  Berichtsjahre  auf  26  042  809  Wagenkm 
gegen  2.')7!i4  81il  km  im  Vorjahre,  mithin  um  247  993  km 
- <»^°/o- 

Die  erzielten  Mehreinnahmen  entfallen  aut  die  am 
22.  December  1892  crölfnefe  Linie  Grossgörsehenstrasse- 
Monhit,  sowie  auf  «len  vermehrten  Zeit  kurten  verkehr, 
während  die  alteren  Linien  aus  dem  Fahrsclieioverkehre 
ein  geringes  Minderertriigniss  zu  verzeichnen  haben. 
Immerhin  dart  das  Gesainmtergebniss  der  Einnahmen  be- 
friedigen, wenn  die  ungünstigen  Zeitverhältnissc,  die  ver- 
stärkte Concurrenz  im  localen  und  Vorortsverkehre,  sowie 
die  im  Berichtsjahre  stattgehabten  Betriebsbeeinträchtigun- 
gen in  Berücksichtigung  gezogen  werden,  ln  der  ge- 
drückten Lago  des  Erwerbs-  und  wirthschaftlichen  Lehens 
ist  im  Berichtsjahre  eine  fühlbare  Besserung  keineswegs 
eingetreten.  Die  bereits  im  letzten  Geschäftsberichte  ge- 
dachte Concurrenz  des  Eisenbahnbetriebes  ist  sowohl  im 
Stadtbahn-,  als  auch  im  Vorortsverkehre  durch  Ahonnemeuts- 
tarif- Verbilligungen  und  bedeutende  Betriehsverstärkungen 
verschärft  worden.  W ie  schon  in  dem  vorjährigen  Ge- 
schäftsberichte hervorgehoben,  hat  sich  Mer  für  unsere 
Linien  früher  sehr  einträgliche  Ausflugverkehr  nach  den 
Vororten  im  beträchtlichen  Maasse  der  Eisenbahn  zuge- 
wendet. Dazu  kommt  «1er  stark  vermehrte  Wettbewerb 
der  Omnibusbetriebe.  Letztere,  in  der  Concessionsdauer 
nicht  beschränkte  und  auch  «lein  Reiclis-Haftpflichtgesetze 
nicht  unterworfene  Unternehmungen  sind  von  «len  kost- 
spieligen Aufwendungen  für  Strassenunterhaltuog.  Abgabe 
an  die  Stadtgemeinde,  Reinigung  und  Besprengung  und 
für  verschiedene  andere  Leistungen  befreit  und  g - niessen 
deshalb  unserer  Gesellschaft  gegenüber  beträchtliche 
Vortheile. 

Die  erörterten  Einflüsse  erklären  das  langsamere  Fort- 
schreiten  iu  der  Hebung  des  Verkehrs  und  der  Betriebs- 
einnahmen im  Vcrhältniss  zur  Steigerung  in  früheren  Jahren. 
Bei  der  Vergleichung  «ler  Kinnalunen  zu  denen  des  vor- 
ungpgaugoiien  Jahres  kommt  noch  in  Betracht,  dnss  auf 
das  letzter«;  als  Schaltjahr  eine  Tageseinnahme  mehr  entfiel. 

Das  Betrieksergehniss  einschliesslich  «ler  aut  Betriebs- 
rechnung  verbuchten  N«lu;nertrüge  bezifferte  sich  in 


Einnahme 

Ausgabe 

Uebersch. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

1893 

14  855  993.J,. 

8 281  790.I4 

6 57 1 503,, 2 

189*2 

14  036  285, 

8 402031-* 

0 234  251. y 

mith.  in  1893  melir  21  ST 707t4(, 

weniger  117  241,,., 

mehr  3369484.Ä 

Der  Procentsutz  der  Betriebsausgaben  zu  den  Betriebs- 
einnahmen ging  dementsprechend  \<m  57.w°/0  in  1892  auf 
% iu  1893,  mithin  um  lna’Vo  zurück. 

Die  Vergleichung  der  Betriebsrechnung  für  «Ins  Be- 
richts- und  «Ins  vorangegangene  Geschäftsjahr  ergiebt  für 
1893  auf  verschie«lenen  Titeln  ein«;  Minderausgabe  von 
258  544..*  Mk.,  die  sich  durch  die  Mehrausgabe  auf  anderen 
Titeln  in  Höhe  von  141  303.,,-  -Mk.  auf  117  241, y,  Mk. 
rcducirt  Die  Mehrausgaben  entfallen  zum  grössten  Tlieile 
auf  Aufwendungen,  deren  Höhe,  wie  z.  B.  Sehnceräumungs- 
kosten,  Steuern  und  Abgaben,  Stompolkosten  und  der- 
gleichen, sich  der  Einwirkung  der  Verwaltung  entzieht. 

l uter  den  Ausguheconten  waren  für  den  Recltnungs* 
uhsehluss  die  nacherläuterten  von  besonderem  Einfluss: 
Das  Lolin-  und  Gelmltconto  erscheint  mit  .3628  3 lli, wMk. 
gegen  3 030  85t!, ^ Mk.  in  1892  ungeachtet  der  vermehrten 
Ih'triehsleist ungen  um  x 540,,*  Mk.  weniger  belastet. 

Ausser  den  auf  diesem  Conto  verbuchten  Lohn-  und 
Gehaltsun -gaben  lasten  solche  auch  noch  auf  anderen 

bericht  Auszüge  zu  veröffentlichen,  wobei  wir  uns  selbstredend 
auf  «len  wesentlichsten  Theil  beschranken  wertlen.  Die  Reil. 
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Cojiten,  z.  B.  dem  Flitter-,  Wagen  Unterhaltung'-,  Gesehirr- 
Ilufhesehlag-  und  Pferdepilege-Conto;  die  Gesummtuusgahe 
für  duuerude  und  vorübergehende  Dienstleistungen  be- 
zifferte sieh  auf  all«;n  Titeln  auf  4 37t!  54(>Ä,  Mk.  — 
aller  Betriebsausgaben. 

Auf  Futter-  und  Streumaterialeonto  sind  2 0a0916.w Mk. 
g«*gen  2 728  889,. t;  Mk.  in  1892,  mithin  41  973,18  Mk.  weni- 
ger ausgegehen.  Diese  Ersparniss  ist  im  Wesentlichen  den 
vortlieilfiafteren  Maispreisen  zu  verdanken,  während  bei 
der  ausserordentlich  schlechten  Ernte  in  Ituuhfutter  die 
Preise  für  Heu  und  Stroh  eiuer  starken  Steigerung  unter- 
lagen. Per  durchschnittliche  Pferdcbcstand  war  im  Be- 
richtsjahre 3294  gegen  5193  in  1892.  sonneli  um  101  Pferde 
höher  und  wurden  23  f>2s  Tagesätze  an  Futter  und  Streu 
mehr  verbraucht.  Die  Tagessatzkosten  stellten  sich  auf 
lcwr.  Mk.  gegen  l.w  Mk.  in  1892,  mithin  um  O^jq  Mk.  im 
Berichtsjahre  billiger. 

Das  Conto  rntcrhaltung  der  Wagen  weist  eine  Minder- 
ausgnbe  von  57  957,;*  Mk.  auf:  dieselbe  resulürt  int 
Wesentlichen  aus  dem  1891/92  erf«ilgten  Aushau  und  der 
Neueinrichtung  der  Reparaturwerkstatt«*  auf  dem  Gesund- 
brunnen. l)«;n  Erfolg  des  dem  Handbetriebe  gegenüber 
bei  weitem  vortheilhafteren  Maschinenbetriebes,  welcher 
gleichzeitig  auch  die  Emancipation  von  «ler  Arbeitsleistung 
fremder  Fabriken  ermöglichte,  zeigt  das  andauernde 
Sinken  der  Ausgaben  auf  diesem  Conto  von  441  919,.„  Mk. 
in  1890  — 419  771,*,  Mk.  in  1891  — 362  185«.  Mk.  in 
1892  auf  304  228.J,  Mk.  in  1893  bei  fortdauernder  Yer- 
grösserimg  des  Wagenparks,  der  am  Anfänge  des  Jahres 
1890:  859  — 1891:  930  — 1892:  998  — 1x93:  1026  lind 
am  Ende  des  letzt«*ren  lf>40  Wagen  umfasste. 

Auf  Conto  Drucksachen,  Formulare  und  Fahrscheine 
sin«!  durch  thuulichstc  Vereinfachung  un<l  Verbrauchs- 
einschriinkung  10  852, Mk.  erspart  worden. 

Das  Conto  Unterhaltung  des  Bahnkörpers  ist  mit 
244  281. 0,  Mk.  gegen  334  166,77  Mk.  in  1892,  demnach  mit 
s9  885.76  Mk.  weniger  belastet;  diese  Verminderung  «ler 
Unterhaltungskosten  ist  in  den  grossen  Ersparnissen  des 
Woiclteuhaues  tu  eigenen  Werkstätten,  d«?n  gesunkenen 
Material  preisen  und  der  gesteigerten  Wirtschaftlichkeit 
der  Verwaltungsorgan«*,,  sowie  auch  den  umfangreichen 
G leiseorneuern ngen  in  den  I«;tzten  Jahren  zu  verdanken. 

Das  Conto  Arbeiten  in  Folg«*  der  Caaalisntion  zeigt 
gegen  1892  eine  Min<h*rausgahe  von  1 8635.34  Mk. 

Auf  dem  Conto  Hulbeselilag,  Schmledclölmc  and 
Arzneien  sind  257  145, Mk.  gegen  204  1 13. Mk.  in  1 892. 
mithin  hei  dem  um  HO  Stück  höheren  Durchsehnitts- 
pferdebcstaiule  noch  0 967,,«,  Mk.  weniger  attsgegebeo 
worden. 

B«*i  den  mit  Mehraufwendungen  belasteten  Conten 
fallen  ins  Gewicht  die  erhöhten  Ausgaben  für  Schn«*c* 
räumen  mit  12  965, 73  Mk.,  für  Stompelkosten,  die  nach- 
träglich von  dem  Vertrage  mit  der  Stadtgenieinde  mit 
27  8( K i.q,)  Mk.  an  die  Steuerbehörde  zu  zahlen  waren,  und 
für  Steuern  und  Abgaben  mit  t>0  336,IJ  Mk. 

Das  Bahnnetz  (ler  Gesellschaft  ist  von  260  227 ,50  ni 
Gleise  in  1892  auf  261  293.-9 111  Gleise  erweitert  worden ; diesen 
Gleisen  treten  noch  1x50  tu  der  Balm  der  Gemeinde  Britz  von 
dort  nach  Kixdorf  hinzu,  die  ubkonimengeinüss  seit  «lern 
15.  Oetoher  v.  J.  für  R«>ehnung  der  Gesellschaft  betrieben 
werden,  sodass  das  Betrielisnetz  am  Jahresschlüsse  zu- 
sammen 263  143.79  m Gleis«*  umfasste. 

l>«*r  Betrieb  ist  im  Berichtsjahre  von  im  Allgemeinen 
vortheilhafter  Witterung  begünstigt  gewesen,  die  ins- 
besondere eine  ausgiebige  Verwendung  auch  der  offenen, 
zur  Beförderung  von  35  Personen  eingerichteten  Wagen 

die  geschlossenen  zweispännigen  Metropoliton- Wagen 
fassen  nur  31  Personen  — und  «lamit  eine  wesentliche 
Ersparniss  an  Pferdekränen  ermöglichte. 

Die  aus  der  starken  HcmiU'.ung  hcrvoTgeliende  Beliebt- 
heit der  offenen  Wagen  Im«,  ungeachtet  iltrer  auf  «lie 
besseren  Jahreszeiten  beschränkten  Nutzbarkeit,  die  Ges«*H- 
schaft  veranlasst,  den  Bestand  an  dieser  Wngengnttung  im 
Beriehtsjahre  um  20  (von  61  auf  81)  Stück  zu  erhöhen  und 
für  das  laufende  Jahr  eine  weitere  Vermehrung  um  30  in 
der  eigenen  Werkstatt  im  Bau  begriffene  Wagen  mit  ver- 
besserter. in  Abthcilung  Ha  näher  bezeielnietor  Construction 
vorzitsehen.  Durch  die  bestehende  Einrichtung,  «lass  auf 
den  inneren,  von  offenen  M agen  mitbef»hr«»nen  Linien  je 
einem  offenen  ein  geschlossener  Wagen  folgt,  bleibt  die 
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Wahl  in  «Irr  Benutzung  der  Fahrgelegenheit  «lein  Belieben 
der  Fahrgäste  überlassen. 

Die  Gesellschaft  darf  auch  im  Berichtsjahre  auf  ihre 
unablässigen  Bemühungen  himveisen,  den  Betrieb  durch 
sorgfältigste  Beobachtung  der  Verkehrsljowegiingen.  Ein- 
richtung iles  regelmässigen  Wagenverkehrs  nach  Lage  der 
crftkhrungsmässigen  Frequenz  und  schnelle  Befriedigung 
selbst  nur  vorübergeheml  auftretender  Bahnverkehrs- 
bedürthisse,  durch  möglichstes  Entgegenkommen  in  den 
Thcilstreckenrinriehtungen  und  in  der  Bemessung  der 
Tarife,  sowie  durch  sorgliche  Ausstattung  ihrer  Wagen 
auf  der  Höhe  der  Zeit  und  aller  billigen  Anforderungen 
zu  erhalten.  Dafür  sprechen  die  aus  den  Geschäftsberichten 
ersichtlichen,  von  Jahr  zu  Jahr  gestiegenen  Betriebs- 
leistungen der  Gesellschaft,  andererseits  der  von  Jahr  zu 
Jahr  zurückgegangene  Nutzungsertrag  ihrer  Bahnen  in 
dem  ständigen  Sinken  der  Einnahme  auf  eine  beförderte 
Person  von  13^  Pfg.  im  Jahre  1«7!>  auf  l l)27  Pfg.  im  Be- 
richtsjahre. In  dem  letzteren  wurden  -I  <»s7  720  (darunter 
1 452  9G5  Einspänner-)  gegen  4004  743  (darunter  I 395  909 
Einspänner-)  in  1 X92,  mithin  22  977  Eahrten  mehr  geleistet; 
von  den  Pferden  sind  4.r>  0*2  *Ü7  gegen  44  75199»;,  mithin 
-130  8Ü1  km  mehr  zurückgelogt : auf  ein  Pferd  entliel  eine 
Tagesdurchscliuittsleistuiig  von  20, 3K  gegen  -'•ui  km  in  1892 

Die  Ausstattung  der  Wagen  mit  FriesDi'kleidungcn 
und  das  Anbriugen  der  Theilungshügel  in  den  Wagen  mit 
einer  geraden  Au/.uhl  von  Sitzplätzen  wurde  im  Berichts- 
juhre  vollendet.  Die  versuchsweise  Belegung  der  Perron- 
fussböden  mit  Linoleum  wurde  auf  1 28,  der  Versuch  mit 
der  eleetrisehen  Glockensignal-Einriehtung  auf  14  Wagen 
ausgedehnt,  auch  wurden  Versuche  mit  einer  neuen  Zahl- 
kluppenvorriclitung  begonnen:  über  diese  Versuche  lässt 
steh  hei  deren  dafür  noch  unzureichenden  Dauer  ein  »b- 
M'hliessendes  Urtlieil  noeh  nidit  bilden. 

Die  fortgesetzten  Versucht»,  »lureh  verbesserte  Lampen- 
cmistriictioiien  eine  intensivere  Wagenbeleuchtung  zu  er- 
zielen, haben  im  Berichtsjahre  zu  einem  günstigen  Ergeb- 
nisse und  zur  Ausstattung  von  zunächst  .Vi  Wagen  mit 
Lampen  der  bewährten  Constnietion  geführt.  Ausserdem 
»st  eine  grössere  Anzalil  tön  Wagen,  deren  Bauart  einen 
solchen  Versuch  zulüsst,  mit  Deckenlampen  versehen,  um 
auch  diese  Art  der  Beleuehtuug  auf  ihre  Wirksamkeit  zu 
prüfen. 

Die  Gesellschaft  hat  auch  Vorbereitungen  zu  Heizt  er- 
suchen bei  strengerer  Fmstwittenmg  getrolfen,  olivvohl  die 
Zweckmässigkeit  des  Heizens  der  Pferdebuhnwagon,  nament- 
lich vom  sanitären  Standpunkte  aus,  eine  noch  sehr  um- 
strittene Frage  ist.  Die  Wagen  wurden  auch  im  Berichts- 
jahre  bei  Frost  Wetter  mit  ( oCosfaserdeeken  und  darunter 
betindlirlicil  Strohmatten  versehen. 

Die  Kiuriehtung  der  Zeitkartenausgabe  erfreute  sidi 
aueli  im  Berichtsjahre  einer  lebhaften,  gesteigerten  Be- 
nutzung. Die  zumeist  in  die  freipientesten  Tagesstunden 
fallende  Benutzuug  der  Karten  bedingt  allerdings  bedeu- 
tende Betriebs»  erstärkiingen.  wie  auch  die  billigere  Preis- 
hemessung  den  kiloiiietrisdieu  Nutzuiigsertrag  der  Buhnen 
beschränkte;  diese  Einrichtung  führt  der  Gesellschaft 
andererseits  aber  auch  eine  grosse  Anzahl  ständiger  Fahr- 
gäste zu  und  setzt  sie  damit  in  die  Lage,  denselben  wesent- 
liche Vortheile  zu  bieten. 

LYbcr  die  sonst  im  Berichtsjahre  in  den  Verkehrs- 
einrichtungen eingetreteneii  Veränderungen  und  im  Betriebe 
beobachteten  Erscheinungen,  die  Zahl  und  Bedeutung  der 
\ orgekomnienen  Unfälle  und  Ziisummenstösse.  sowie  über 
die  Ergebnisse  des  Betriebes  auf  den  einzelneu  Linien 
geben  die  Ausführungen  und  statistischen  Aufstellungen 
unter  Abtheilung  III  des  Berichts  weiteren  Aufschluss. 

Am  Bahnkörper  der  Gesellschaft  sind  im  Berichtsjahre 
Ergänzung*-,  Erneuerung--  und  durch  definitive  Pflaste- 
rungen verursachte  Umbauten  im  Gesaramtumfauge  von 
1 1 743  (6  m Gleise,  ferner  ausgedehnte  Unterhaltungs- 
arbeiten, sowie  aneii  zahlreiche  Nothanlagen  zur  Aufrecht- 
erhnltnng  und  Sicherung  des  Betriebes  in  den  von  Gleisc- 
und  von  Canalisationskauten  berührten  Bahnstrasseu  zur 
Ausführang  gekommen. 

Die  für  den  Bau  und  die  Unterhaltung  der  Gleise  be- 
not hinten  Weichen,  Kreuzungen,  Keparaturstücke,  Klein- 
eisenzeug und  zugehörigen  Materialien,  die  früher  von 
Lieferanten  bezogen  werdeu  mussten,  wurden  seit  Anfang 
des  Berichtsjahres  in  der  eigenen,  mit  den  erforderlichen 


Maschinen  und  Einrichtungen  ausgestatteten  Woiehenbau- 
anstalt  auf  dem  Werkstatts-Bnhnhof  Gesundbrunnen  her- 
gestellt. 

Unter  den  Hochbau- Ausführungen  ist  der  im  November 
v.  .1.  begonnene  Bau  eines  zur  Unterbringung  von  4X  Wagen 
eingerichteten  geschlossenen  Wagenschuppens  in  llolz- 
coostruetion  mit  massiver  Verblendung  auf  dem  Bnhnhof 
Ofener  (früher  Müller-)  Strasse  zu  erwähnen:  derselbe  ist 
im  Berichtsjahre  in  Holzwcrk  gerichtet  und  bedacht.  Hin- 
sichtlich der  übrigen,  sehr  zahlreichen,  aber  wegen  ihres 
mehr  oder  weniger  beschränkten  Umfanges  an  dieser 
Stelle  nicht  weiter  zu  hehandeludcn  Leistungen  wird  auf 
die  Erläuterungen  unter  Abtheiluug  i B verwiesen. 

Die  Strassenbahnen,  insbesondere  die 
neu  eröflnete  electrische  Strassenbahn 
in  Zürich. 

Von  Ingenieur  P.  Schenker. 

I. 

Der  „Schweizerischen  Bimzeitung"  entnehmen  wir  die 
michstehetide  Abhandlung,  deren  erster  Theil  allerdings 
nur  locales  Interesse  besitzt,  aber  für  unsere  schweizerischen 
Leser  wichtig  genug  ist.  um  wiedergegehen  zu  werden. 
Dagegen  wird  der  in  nächster  Nummer  ubgedruekte 
technische  Tlicil  sehr  werthvolles  Material  enthalten; 

Vorgeschichte.  Die  erhebliche  Entfernung  (etwa  L-,  km) 
zwischen  dem  Bahnhof  der  Schweiz.  Nord-Ost-Bahn  und 
der  D.impfschiftstution  am  Zürichsee  lenkt«  schon  im 
Jahre  lxt;2  die  Aufmerksamkeit  der  Behörden  auf  die 
Frag»,  wie  jene  beiden  Verkelirsanstalten  durch  einen 
Schienenweg  verbunden  werdeu  könnten.  Im  April  1803 
erschien  ein  von  den  Herren  Strasseninspector  Professor 
Wild  und  Ingenieur  Wetli  über  jene  Frage  im  Aufträge 
der  Cniitonsregierung  verfasstes  Gutachten,  in  welchem  so- 
wohl der  Personen-,  als  der  Güterverkehr  in  Befracht  ge- 
zogen wurde. 

Infolge  eines  Concessionsgesuches  für  die  Erstellung 
eines  norumlspurigen  Verbindungsgleises  zwisclien  dem 
Bahnhof  und  dem  See  hatte  sich  auch  die  Stadt  Zürich 
in  den  folgenden  Jahren  mit  Strussenbuhu-ProjecteD  zu  be- 
schäftigen und  Herr  Stadtingenieur  Bürkli  machte  in 
einen»  Berichte  „Ueber  Strassenbahnen  und  Eisenbahnen 
in  Städten“  vom  Jahre  1805  auf  die  Bedeutung  uud  die 
Wohlthat  der  Strussenbuhnen  aufmerksam. 

Zur  Ausführung  einer  solchen  konnte  mun  aber  nicht 
gelangen  und  richtete  ein  Cousortium,  unterstützt  durch 
die  Gemeinde  Kiesbach,  welche  den  Mangel  einer  besseren 
Verbindung  mit  dem  Bnhnhof,  der  grossen  Eutfernung 
wegen,  ganz  besonders  empfinden  musste,  zuerst  im 
Jahre  1807  und  nachher  im  August  1809  einen  Omnibus- 
dienst zwischcm  dem  Tiefenbrunnen  und  dem  Bnhuhof 
Zürich  ein.  Die  Betriehsrechnung  ergab,  dass  vom  letzteren 
Datum  bis  Juli  1870  etwa  x4  000  Personen  diese  Fahr- 
gelegenheit benutzt  hatten.  Die  in  dem  Vertrag  mit  dem 
Unternehmer  vorausgesetzte  Einnahme  von  28  Eres,  per 
Wagen  und  Tug  war  aber  nicht  erreicht  worden  und  im 
April  1871  wurde  der  Dienst  eingestellt. 

Alle  Bemühungen  für  Einführung  eines  anderen  Ver- 
kehrsmittels  blieben  ohne  Erfolg  und  die  Strusseubahn- 
ungelegeuheit  blieb  ruhen,  bis  die  Gemeindebehörde  von 
Kiesbacl»  am  31.  Ortober  1870  beim  Bunde  ein  Uoncessions- 
begehreu  für  eine  Strassenbahn  vom  Tiefenbrunnen  bis  zur 
Stadtgrenze,  mit  Fortsetzung  nach  dem  Bahnhof,  einreichte 
und  zugleich  die  Genfer  Tramwaygesellsclmit  sich  um  die 
C-oncession  für  Zürcher  Tramways  überhaupt  bewarb. 
Nunmehr  nahm  die  Gemeindccoinnussion,  welche  aus  Ver- 
tretern der  Stadt,  uud  einer  Anzahl  Ausscngemeimlun  zur 
Behandlung  gemeinsamer  Angelegenheiten  schon  in  den 
sechziger  Jahren  gebildet  worden  war,  diese  Frage  in  die 
Hand.  Von  ihr  beauftragt,  erstatteten  die  Herren  A. 
Bürkli-Ziegler  (damals  Stadlingeuieur)  und  Maschinen- 
ingenieur P.  E.  Huber  einen  ausführlichen  Bericht  über 
Strassenbahnen.  Tramways  und  deren  Einführung  in  Zürich, 
der  im  December  1x77  eingereicht  wurde  und  über  eine 
Reihe  der  wichtigsten  Fragen,  namentlich  betr.  Concessions- 
ertheilung,  Aufschluss  gab. 

Die  Gemeindecommission,  in  welcher  verschiedene  Ge- 
meinden vertreten  waren,  die  einstweilen  noch  keine 
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Strassenbahn  Verbindung  erhalten  konnten,  war  indess  nicht 
geeignet,  diese  Angelegenlieit  weiter  zu  fördern  und  be- 
schloss um  19.  Mai  1880.  auf  die  weitere  Behandlung  der- 
selben zu  verzichten. 

Am  5.  August  gleichen  Jahres  traten  die  Delegirten 
der  vier  Gemeinden  Zürich.  Hiosbach,  Aussersihl  und  Enge 
zusammen,  um  die  Vorarbeiten  für  die  Erstellung  von 
Strasseubahnen  in  den  genannten  Gemeinden  auszuführen. 
Zunächst  entwarfen  diese  ein  Statut,  welches  als  Organ 
des  Strassenbahn- Verlmmles  bezeichnet: 

1.  Die  Delegirtenversammlung,  bestehend  aus  einem  Ab- 
geordneten auf  je  9000  Einwohner  der  vier  Gemein- 
den, als  obere  Instanz,  und 

2.  die  Strassenbalineoinmission  von  fünf  Mitgliedern  aus 
den  Delegirten  und  durch  dieselben  zur  Leitung  der 
Geschäfte  zu  wählen. 

Ferner  stellten  jene  Abgeordneten  Entwürfe  für  ein 
Pflichtenheft  und  einen  Vertrag  mit  dem  Unternehmer  auf, 
in  welchem  die  Uebertragung  des  Unternehmens  an  eine 
Gesellschaft  vorgesehen  wurde. 

Den  24.  April  lssl  genehmigten  die  vier  Gemeinden 
das  Statut. 

Die  günstigste  der  auf  Aussehreibung  hin  bis  zum 

3.  August  gleichen  Jahres  eingegangenen  Offerten  für  die 
Ausführung  der  in  Aussicht  genommenen  Linien  war  die 
von  Meston  & Comp,  in  London,  mit  welchen  die  Verein- 
barung eines  Pflichteuheftes  (24.  Ocf.)  und  eines  Vertrages 
(26.  Oet.)  I8.xl  zu  Stande  kam.  Laut  ersterem  hatte  der 
Unternehmer  die  cantonale  und  Bundesconcession  mit 
Unterstützung  der  betheiligten  Gemeinden  zu  erwerben. 
Erstens  wurde  den  3.  Dee.  1881,  letztere  den  31.  Jan.  1882 
ertheilt  und  damit  war  die  Klippe  eines  Competenzcontlictes, 
der  zwischen  der  cantonalen  Regierung  und  dem  Bunde, 
betr.  Concessionsertheiluug.  während  einiger  Zeit  auszu- 
brechen drohte,  endlich  umschifft.  Ein  Svudicat,  an  dessen 
Spitze  die  schweizerische  Creditnnstalt  stand,  übernahm 
im  Aufträge  eines  Iuitiutivcomites  für  Begründung  einer 
Strusscnbaim-Acticn-Gesellschnft  die  Beschaffung  von  etwa 
»ler  Hälfte  des  erforderlichen  Actiencapitals  (400  000  Frcs.), 
während  der  Unternehmer  das  Uebrige  (4äO«tOO  Frcs.)  auf- 
zubringen hatte.  Bei  der  Auflage  wurde  dus  ganze 
Capital  vom  Publicum  gezeichnet. 

In  »len  Concesstonen  war  die  Ausführung  folgender 
Linien  mit  einspuriger  Anlage,  nebst  «len  uothwendigen 
Ausweichgleisen  mit  Spurweite  von  1,44  m vorgesehen: 

Tiefenbrunnen-Helmlmus-Balmhofsplntz  . . 3400  m 

Bahnhofplatz-  Paradeplatz-Stockergnsse  . . 2578  . 

Helmliuus-Purudcplutz- Ankerst rassc- Friedhof  2»!29  „ 

Zusammen  8607  in. 

Die  Normnlspur  wurde  gewählt,  um  eventuell  vom 
Pferdebetrieb  zum  Betriebe  mit  comprimirter  Luft  in  Ver- 
bindung mit  dem  städtischen  Wasserwerk  übergehen  zu 
können. 

Im  Sommer  lxx2  konnten  die  sämmtlichen  Linien  mit 
den  beiden  Depots  ausgeführt  und  im  Herbste  dem  Be- 
triebe übergeben  werden. 

Im  Jahre  1883  bewarb  sich  Her«  C.  Fierz,  Namens 
eines  Initiativscomitcs,  für  eine  rechtsufrige  Strassenbahn 
um  die  Coucessiou  für  »liu  Linie  Tiefenbruimen-,  eventuell 
K fisnacht- Kreuz  platz- Hirselii>n  graben- BalinliofZüritdi,  später 
auch  noch  um  die  Linie  Röm  rhof-Pfuuen-Rümistrnsse- 
Quoibiücke-Pamdeplatz. 

L>as  Comit«:  für  eine  rechtsufrige  Seebaltn  hielt  aber 
an  seinem  Projecto  fest  uml  lehnt  t-  jede  Mitwirkung  bei 
diesen  Bestrebung» -n  ab. 

lin  gleichen  Jnlire  (Iss:!)  wünsclifi-n  v»,ischi»,dene  Ge- 
meinden Anschluss  an  die  vorliamlencn  Strasseohnlmlinien, 
so  auch  liottingen,  aber  cs  fanden  sich  keine  Unternehmer, 
«la  »lie  ItecImiiiiL'salisi'hlüsse  der  im  Betriebe  befindlichen 
Strassenbahn  nicht  günstig  waren. 

Mit  B(>sehluss  vom  (5.  December  188"  sicherte  der 
Regierungsrath  auf  Ansuchen  »ler  Strassenbalineoinmission 
derselben  zu,  ihr  alle  einluufcndcu  ( ’oncessionsgesuche  zur 
Eiiisiehl  zu  übermitteln. 

Da  im  Jahre  1389  wieder  verschiedenartige  Bestre- 
bungen für  die  Anlage  von  Strassenbabnen  sieb  geltend 
machten,  erölfnetc  di»-  Strassenbalineoinmission  am  3.  Oet. 
genannten  Jahres  eine  allgemeine  Conrurrcnz  über  Aus- 
lührung  und  Betrieb  von  8 neuen  Linien,  unter  welchen 
sich  auch  folgende  betenden: 


1.  Paradeplatz-Q uaibriicke-Itämistrassc- altes  Schulhaus- 
Hot  tin  gen  ; 

2.  Bahnliof-Seilergraben -Zeltweg- Kreuzplatz  • Hegibach- 
platz. 

Für  die  zweite  diesi-r  Linb-n  reichte  die  Strassenbnhn- 
Acticn-Gcsollschatt  unter  gewissen  Vorbehalten  am  4.  Jan. 
1890  ein  ConcessionsgesucTi  ein.  Die  Gesellschaft  und  die 
Strassenbalmcommission  einigten  sich  »lann  im  Laufe  des 
Jahres  dahin,  dass  die  Concessionsbewerbang  der  <-rster»-n 
sieh  u.  a.  auf  folgende  Linien  erstrecken  sollte: 

1 . Hotel  Centrnl-Scilorgraben-Zeltweg-Kreuzplatz-Hegi- 
bachplatz; 

2.  Pfauen-Hottingi-rstrasse-altes  Schulhaus  liottingen  und 

3.  Hotel  Bellevae-Rämistrasse-Pfauen. 

Die  Strassenbalmcommission  übermittelte  dieses  Gesuch 
d»-u  Gemeinderäthen  von  Hottingen  und  Hirelnnden  zur  Be- 
gutiu-litung.  Diese  Hessen  aber  nichts  von  sich  hören, 
sondern  verhandelten  direct  mit  der  Strassenbahn- Actien- 
Gesellschaft,  Es  wurde  ein  Pflichtenhctt  vereinbart,  laut 
welchem  liottingen  eine  Subvention  von  2O0OO  Frcs.  be- 
zahlen, die  Steigung  in  »ler  Asylstrasse  auf  3Vj%i  >n  den 
Curven  auf  2,/2%  ermii.ssigeii  und  beide  Gemeinden  in 
ihren  Kosten  »lie  Gleisefläche  uml  beiderseits  einen 
Streifen  von  0.,  m Breite  ausserhalb  der  Schienen  pflastern 
lassen  sollten.  Dieses  Pflichtenheft  musste  sich  indess  auf 
diejenigen  Strecken  obiger  Linien  beschränken,  welche  auf 
»len  Territorien  der  ehemaligen  Gemeinden  liottingen  und 
Hirslnndcn  lagen  und  es  wurde  deshalb  am  24.  März  IHfH 
ein  Gesuch  an  den  Stadtrath  und  die  Strassenbahncom- 
mission  gerichtet,  betr.  Concessionirung  der  im  Stadtbanne 
liegenden  Theilstücke  jener  Linien.  Letztere  Behörde  t.rut 
nun  in  der  Unterhandlung  mit  der  Strassenbnhn-Actien- 
Gesellscliaft.  und  es  konnten  eine  Reihe  streitiger  Punkte 
erledigt  werden,  andere  blieben  unerledigt. 

Secundär-  und  TertlärbahuweMen. 

Die  Aufgabe  der  Verwaltung  beim  Bau 
von  Nebenbahnen. 

Von  Georg  Pannenberg,  Regierungsrath  in  Berlin. 

XII.  (Schluss.) 

Wo  die  Entscheidung  über  die  Frage,  ob  ein  Wegcüber- 
gang  durch  Schranken  abzusperren  sei,  bei  tlcr  Inndes- 
polizi-ilichen  Prüfung  bis  zur  Abnahme  ausgesetzt  war, 
wird  jetzt  darüber  verhandelt  und  der  Uebergang  mit 
Bezug  auf  sein»-  Ucbersiclitlichkeit  von  der  Balm  uml  vom 
Wege  aus  geprüft.  Hierbei  ist  jedoch  in  erster  Linie 
die  Stärke  des  Wagen-  und  Fussgängorverkehrs,  worüber 
inzwischen  durch  Zahlungen  Unterlagen  beschafft  worden 
sind,  sowie  die  Stelle  »les  Uebergangs,  etwa  inmitten  einer 
Dorflage  u.  s.  vv..  zu  berücksichtigen.  Thunlichst  wird  man 
indessen  von  der  Herstellung  von  Wegescliranken  Abstand 
nehmen  und  dem  von  den  Interessenten  betonten  Interesse 
»ler  öflentlicben  Sicherheit  wiederum  die  Erwägung  gegen- 
überstellen,  »lass  die  Nebenbahnen  sich  wesentlich  dadurch 
von  den  Hauptbahnen  unterscheiilen,  dass  nach  der  gemäss 
dem  Bundesrathsbeschluss  vom  30.  Juni  1892  auf  Grund 
»ler  Artikel  42  und  43  der  Reiclisverfassung  in  Kraft  be- 
findlichen Bnlinordnung  für  »lie  Nebeneisenbnhncn  Deutsch- 
lands bei  den  Nebenbahnen  grundsätzlich  von  der  Be- 
wnchuug  der  Uebergünge  abgesehen  werde  uml  danach 
vor  unbewachten  Uebergäugen  auf  der  Locomotive  ge- 
läutet werden  solle.  Man  kann  darauf  hiuweisen,  »lass 
di»!  Sicherheit  aut  »len  Buliuübergiingeu  in  der  Hauptsache 
von  »ler  Aufmerksamkeit  der  Betheiligten  ubhüngt,  dass 
auch  Schranken  keinen  absoluten  Schutz  gewähren,  wenn 
z.  B,  der  Führer  eines  Wagens  unaufmerksam  ist,  schläft 
oder  unvorsichtig  rasch  filier  die  Bahn  jagt,  wodurch  auch 
auf  bewachten  Uebcrgüngen  der  Hauptbahn  Unfälle  ein- 
treten  können  und  eingetreten  sind.  Diese  Erwägungen 
schliessen  selbstverständlich  nicht  ans,  dass  an  Stellen, 
wo  sich  ausnahmsweise  thatsächlieli  ein  unabweisbar  dring- 
liches Bodürfniss  »iafiir  herausstellt,  Schranken  errichtet 
werden. 

Schliesslich  wird  im  Protocoll  der  Befuml  »ler  Balm- 
aulogen  vermerkt,  etwaige  Ergänzungsarbeiten,  deren  Er- 
iedigutig  vor  der  Betrieuscröftnung  noch  erfolgen  müssen, 
einzeln  ausgeführt  uml  von  »lern  Vorstand  der  Bauabtheilung 

Hierzu  eiue  Beilage. 
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die  Erklärung  gefordert  und  abgegeben , dass  diese 
Arbeiten  mit  Sicherheit  noch  vor  dem  Tage  der  Betriebs- 
cröffnung  vollendet  sein  werden. 

Auf  Grund  des  Betundes  geben  die  Commissarien  der 
I<andespolizeibehürde  und  der  Kisenbuhndirection  die  ge- 
meinschaftliche Erklärung  ab.  die  Erstehen,  dass  vom 
lundespolizeilichen,  die  letzteren,  diiss  vom  bahnpolizei- 
lichen Standpunkte  der  BetriebseröHnung  zu  «lern  in  Aus- 
sicht genommenen  Termin  keinerlei  Bedenken  entgegen- 
stehen, oder  nber,  dass  und  ans  welchen  Gründen  die 
Betriebseröffnung  noch  nicht,  oder  nur  uuter  welcher  Vor- 
aussetzung, erfolgen  könne. 

Auf  Grund  dieses  gemeinschaftlichen  Gutachtens  ver- 
fügt der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  falls  Bedenken 
nicht  geltend  gemacht  sind,  die  Betriebseröffnung,  sofern 
er  nicht  schon  vorher,  wie  zur  Zeit  üblich  ist,  die  Eisen- 
bnhndirection,  auf  Bericht,  unter  der  Voraussetzung  zur 
Betriebseröffnung  ermächtigt  haben  sollte,  dass  sich  bei 
der  Abnahme  keine  Bedenken  dagegen  herausstellen  werden. 

Ist  die  Betriebserüffnung  noeli  nicht  angängig,  so  ist 
auf  die  baldige  Beseitigung  der  Anstände  hinzuwirken, 
nach  deren  Behebung  unter  l'inständen  die  Abnahme  ganz 
oder  theilweise  wiederholt  werden  muss. 

li.  Betriebseröf fnung  und  Schlussregulirung. 

Nachdem  der  Tag  der  Betriebseröffnung  öffentlieli  be- 
kannt gemacht  ist  und  das  Reichs- Eisenbahn-Amt,  die  be- 


theiligten Ober-  und  Regierungspräsidenten,  die  zuständigen 
Oberpostdircctionen  und  sümmtliche  Eisenhahnverwal- 
tungen davon  Mittheilung  erhalten  haben,  eröffnet  das  zur 
Betriebsleitung  berufene  Eisenbnhnbetriebsamt  den  Be- 
trieb, indem  cs  an  dem  festgesetzten  Tage  den  ersten  faltr- 
plnniniissigcn  Zug  über  die  neue  Bahnstrecke  ablässt. 

Die  bei  der  Abnahme  oder  zufolge  derselben  noch 
ungeordneten  Nacharbeiten  und  Restarbeiten  werden  er- 
ledigt, ilie  laufenden  Vertrüge  mit  den  Unternehmern  end- 
giltig  abgerechnet  und  die  Schlusszahlungen  geleistet. 
Nach  Ablauf  der  Gewährleistlingsfrist  werden  die  Cauti- 
onen  an  die  Berechtigten  zurfickgezahlt,  wenn  die  Unter- 
nehmer nichts  mehr  »zu  vertreten  haben,  wobei  auf 
Cessioncn  und  (Mündungen  zu  achten  ist.  Andernfalls 
wird  der  Unternehmer  zur  Ergänzung  mangelhafter  Ar- 
beiten ungehalten,  oder  es  wird  ihm  der  von  der  Eisen- 
hahnverwaltung  dafür  aufgewendete  Betrag  an  der 
Caiitioii  gekürzt.  Die  schwebender.  Streitsachen  werden 
zu  Ende  geführt. 

Die  vorläufigen  Planfeststellungsvermerke  werden  auf 
den  Plänen  in  endgiltige  nmgewandelt.  Sie  erhalten  je 
nach  dem  thatsächlichen  Ergebniss  den  Vermerk:  Von 
einem  Planfcststellungsverfahren  konnte  abgesehen  werden, 
oder:  Im  Plaufeststellungsvcrfahrcn  sind  Aenderungcn 

nicht  beschlossen.  Dass  dies  geschehen,  wird  an  die 
Ministerialinstanz  berichtet.  Sind  dagegen  im  Plantest- 
stellungsverfahren  Aenderungen  beschlossen  worden,  so 


Das  System  Phoenix  ul  etntheilig,  daher  schnell  und  billig  :u  cerlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordeit  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sieh  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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werden  diese  auch  in  der  Miuistcrialinstunz  noch  endgültig 

festgestellt  *) 

Nachdem  die  technischen  Arbeiten  beendigt  sind, 
wird  die  Buuabtheilung  aufgelöst,  desgleichen  ilie  Specinl- 
buueasse  und  die  etwa  gebildete  Arheiterkrankencasse. 

Sind  Bahnhofxzufuhrwcge.  etwa  an  der  Grenze  des 
Bahngebietes,  oder  sonstige  Wege  auf  ciscnbahnliscalische 
Kosten  angelegt,  die  für  den  Anbau  mit  Gebäuden  ge- 
eignet sind,  so  ist  Fürsorge  zu  treffen,  dass  nicht  etwa 
die  Anlieger  ohne  weiteres  Gebäude  an  diesen  Wegen  er- 
riehten.  Es  wird  ihnen  das  vielmehr  nur  zu  gestatten 
sein,  wenn  sie  sich  an  den  Wegeherstclluhgs-  und  Unter- 
haltungskosten mindestens  in  Höhe  der  ortsstatutarischen 
Beiträge2)  betheiligen,  Dasselbe  ^ilt  von  Bahnhofsvor- 
plätzen. 

l)ic  Wegebaulast  bei  öffentlichen  Wegen  wird,  soweit 
sie  vennehrt  ist.  nach  Maassgabe  der  festgestelHen  Grund- 
sätze zwischen  dem  Wegebaupflichtigen  und  der  Eisenbahn- 
verwaltung vertheilt.  Thunlichst  wird  die  letztere  den 
überschiessendeu  Betrag  der  jährlichen  Unterhaltungskosten 
durch  Gewährung  einer  eapitalisirten  Geldentsclnidigung 
an  den  enteren  Ausgleichen.  Ist  das  nicht  angängig,  so 
ist  eine  Vereinbarung  dahin  zu  treffen,  dass  die-  Eisen- 
bahnverwaltung die  Unterhaltung  eines-  örtlich  abzu- 
grenzenden  Wegetheils  in  natura  übernimmt,  die,  ausser 
dem  jetzt  zur  Bulmanlage  gehörigen  Wegetheile,  ihrem 
Umfange  nach  der  Mehrlast  gleichkommt.  Ist  solche  Ver- 
einbarung nicht  zu  erzielen  und  führt  nuch  die  Vermittlung 
der  Landes-  oder  Wegepolizeibehörde  zu  keinem  Erfolg, 
'so  bleibt  der  Kisenbahnverwaltung  nichts  anderes  übrig, 
als  selbständig,  unter  Benachrichtigung  des  Wegcbau- 
otlicbtigen  und  der  Wegepolizeibehörde,  einen  solchen 
SVegetheil  saehgemäss  abzugrenzen  und  in  die  eigene 
Unterhaltung  zu  übernehmen,  es  aber  dem  Wegebau- 
pflichtigen  zu  überlnssen,  ob  er  sich  dabei  beruhigen,  oder 
die  Frage  im  einzelnen  Streitfälle  im  Verwaitungsstreit- 
veifahren  zum  Austrng  bringen  wolle,  dessen  Ausgang  die 
Kisenbalinverwaltung  getrost  erwarten  kann. 

Zur  Schlussregulirung  des  Gründet  werhs  und  zur 
urkuudliclien  Feststellung  des  Balmeigentbums  findet  die 


*)  Erlass  vom  28.  August  188!),  II  a (IV)  11  057,  für  die 
ausserhalb  Prousseus  gelegenen  Bahnstrceken  vcrgl.  Erlass 
vom  12.  November  1302  I (IV)  15001. 

S1  ij  15  des  Strassen-  und  BauHucblengcsetzes  vom  2.  Juli 
1875  (0  -S.  S.  861). 


Sclihissvermessung  der  gesummten  Bidnmnlage  durch  ver- 
eidete Landmesser  statt.  Der  zur  Bahnanlu^e  thatsächlich 
und  dauernd  erforderliche  Grund  und  Bodden  wird  durch 
Grenzsteine  und  Pfähle  eingegrenzt.  Grenzstreitigkeiten 
mit  benachbarten  Grundbesitzern  bedürfen  der  Unter- 
suchung und  Entscheidung  durch  die  Eisenbahnbehörde. 

Auf  Grund  der  Scldussvermessuug  wird  den  Kreisen 
und  Grundeigeuthümeni  die  wirkliche  Grösse  der  zum 
Balmbau  beanspruchten  Flächen  bekannt  gegeben;  es 
werden  die  freihändigen  Grunderwerbuugen  von  der  Eisen- 
bahn Verwaltung  auf  Kosten  des  Kreises  oder  von  diesem 
selbst  durch  Auszahlung  der  Itestkaufgelder  mit  den  Be- 
sitzern ettdgilfig  abgerechnet.  Die  Scbliissvcrmessuugs- 
materialieu  bieten  zugleich  die  Unterlagen  für  die  Her- 
stellung der  ÄuflnasungsmaterialieD.*)  Die  Beschaffung 
der  letzteren  oder  die  Erstattung  der  Kosten  dafür  fällt 
den  Kreisen  vertragsmässig  ebenso  zur  Last,  wie  die  Er- 
stattung aller  derjenigen  Kosten,  ohne  deren  Aufwendung 
die  Eigentliumsiibertraguug  nicht  würde  vor  sich  gehen 
können,  wie  Heisekosten,  Portoauslngeu , Schreib-  und 
Zeiehenkosten,  die  lediglich  in  Ausführung  der  Grunder- 
werbsgesebäfte  nothwendig  werden.**)  Die  in  das  eisen- 
bahnfiscnlische  Eigenthiim  iibergehendeu  Flächen  werden, 
soweit  das  noch  nicht  geschehen,  an  den  Eisenbalintiscus 
gerichtlich  aufgelassen  und  auf  besondere  Grundbucliblütter 
übertragen.  Ebenso  werden  die  servitutariseben  Ein- 
tragungen für  Forstschutzanlagen,  l’arallelwege  u.  s.  w. 
in  der  zweiten  Abtbeiluug  des  Grundbuchs  herbeige  führt. 
Bedarf  es  auch  gesetzlich  bei  Eisenbabngrundstücken  nor 
der  Abschreibung  im  Grundbuch,  um  die  Wirkung  des 
Eigeuthumsübergauges  eines  Trennstücks  zu  erzeugen,  sn 
ist.  es  doeli  bei  der  bedeutenden  Ausdehnung  des  eiseu- 
hahutiscalischen  Grundeigentums  im  Interesse  der  Evident- 
haltung  der  Besitz-  und  Rechtsverhältnisse,  sowie  für  Fälle 
künftiger  Vorüusserungen  rnihsum  und  geboten,  die  Ein- 
tragung des  neuen  Eigonthums  in  die  gerichtlichen 
Grundbücher,  soweit  solche  bestehen,  nachzusuchen. ***) 

Bei  enteigneten  Grundstücken  geschieht  die  gerichtliche 

*)  Vorg).  30  ff.  der  Anweisung  vom  31.  März  1877  für  i 
das  Verfahren  bei  den  Vermessungen  behufs  Fort  Schreibung 
der  Gruudstenerbüeher  und  Korten  u.  s.  \v.  § 68  der  Grund* 
liiiebordiiung  vom  ö.  Mai  1872.  (G.-S.  iS  416.) 

**)  Erlass  vom  7.  Decumber  1802.  IV.  I.  £8 >55. 

***i  ij§  2 und  50  der  Grnndbuchordiinng  vom  5.  Mai  1872  | 

(G.-S.  S.  446),  Erlass  vom  28.  Januar  1800.  (IV  Ila)  173. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Spedalfabrik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb, 


jeder  Art.  Ganze  Anlagen  und  sämratliche  Einzeltheile.  — jjpeeialitit  seit  1803. 
Prima  Referenzen  aus  allen  Welitheileu. 


Drahtseil  continuiriich  umlaufend  (keine  Luftdrahtseil- 


bahnen). Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  Für  Massenbewegungen  viel  vorteilhafter,  als  Locomotiv-,  Pferde-  oder  electrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen;  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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Eintragung  des  Eigcnthumsüberganges  auf  Grauchen 
«les  Bezirksausschusses  gleichzeitig  mit  der  Enteignungs- 
erklärung, f) 

Die  zur  Contndle,  Uebersicht  und  Ordnung  des  ge- 
suminten  eiseubuhnfisculischen  < irundeigenthums  von  den 
Kisenbahnbehürden  geführten  Naehweisungen,  die  über 
Enge.  Grösse,  Grundbuchnummer,  Benutzung  und  Erwerb 
der  Grundstücke,  die  Zubehörregister,  die  über  die  ihnen 
anhaftenden  Hechte  und  lausten  Auskunft  geben,  und  die 
ihre  Isige,  Grösse  und  Begrenzung  darstellenden  Grund- 
karten werden  auch  für  das  neu  erworbene  Grundeigenthuni 
angefertigt. +t)  Nach  Vollendung  dieser  Arbeiten  wird 
der  Baufond  geschlossen  und  über  den  Bahnbau  Rechnung 
gelegt. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

I n tc r ii at ionaler  Pe rm anen te  r Strassen  hniin- 
Vercin.  Die  achte  Generalversammlung  findet  in  (»In 
im  August  1884  statt.  Vorläufiges  Programm.  Sonnabend, 
den  is.  August:  8 I hr  Abends  Empfang  der  Mitglieder 
i in  Gürzenich  (Isnbellensiiiil).  Sonntag,  den  I!».  August: 
Ausllug  nach  Remscheid- Barmen- Elberfeld.  Daselbst  Be- 
sichtigung der  electrischen  Strassenbiilinanlagon.  Mittags 
Frühstück  in  Remscheid.  Fahrt  per  Wagon  nach  Barmen- 
Elberfeld.  Besichtigung  der  electrischen  Bergbalm  und 
der  Barmcn-Elberfelder  Strassenbulin.  Naehmittags  Es<eu 
in  Barmen.  Montag,  den  20.  August:  I lir  Vor- 

mittags Gescbuftssitziiiig  im  Gürzenich  (Isabnllensaal). 
Mittag'  gemeinschaftliches  Frühstück  im  Gürzenich 
(Stimmsaal).  Nach  mittags  Versammlung  am  Dom,  von  da 
Fahrt  in  offenen  Strassenbahn wagen  zur  Besichtigung  der 
Bahnhöfe  etc.  der  Cölnischen  Strassenbahn • Gesellschaft. 


f)  § 33  des  KnteiRnungsgesetzcs  vom  11.  Juni  1871.  § 3 
des  Gesetzes  über  d«n  Eigentlnimsorwerli  u.  s.  w.  vom  5.  Mai 
1872  <G.-S.  S.  438i. 

ff)  Erlass  vom  28.  Januar  18‘JO,  vergl.  Anm.  1. 


Abends  Vereinigung  und  Essen  in  der  Flora  oder  iui  Volks- 
garten. Dienstag,  den  21.  August:  ,S?3ü  l lir  Vormittags 
Geschäftssitzung  laut  besonderer  Tagesordnung.  Nach- 
mittags Besuch  des  Siebengebirges.  Mittwoch,  den 
22.  August:  8,30  Uhr  Vormittags  ( iesclmftssitzung  laut  be- 
sonderer Tagesordnung.  Nachmittags  Abfahrt  vom  Dom 
nach  Ehrenfeld  in  Wagen  der  Cölnischen  Strassenbuhn- 
Gesellsclmft : Besichtigung  der  Waggonfabrik  Actien-Gesell- 
schuft.  vorm.  P.  Ilerbrand  Cie.,  und  anderer  industrieller 
Werke.  Abends  zwangslose  Vertheilung.  - Donnerstag, 
den  23.  August:  »ao  U hr  Vormittags  Gescbäftssitzung  laut 
besonderer  Tagesordnung.  Nachmittags  Besichtigung  der 
Sehenswürdigkeiten  der  Stadt  Cöln  in  freien  Gruppen, 
s l'hr  Abends  offieielles  Banket  im  grossen  Casiuosualo 
(Augustincrplutz).  Freitag,  den  24.  August:  Thcilung 
in  zwei  Gruppen,  wovon  die  eine  das  Walzwerk  Hoerde 
bei  Dortmund,  sowie  die  clcctrisclic  Balm  in  Dortmund, 
und  die  andere  «las  Walzwerk  Phoenix  in  Euar  bei  Rulir- 
ort.  sowie  die  electrisc.be  Balm  in  Essen  besichtigt.  1.  Fuhrt 
nach  Dortmund:  Frühstück  in  Dortmund.  Fuhrt  mittids 
Strassenbaii u wagen  nach  Hoerde.  Daselbst  Besichtigung 
des  Werkes.  Dann  zurück  nach  Dortmund.  Besichtigung 
der  electrischen  Bahnanlagen.  Abendessen  in  Dortmund. 
Zurück  nach  Cöln.  2.  nach  Ruhrort:  Fahrt  mittels 

Strassen  bahn  wagen  nach  Ruhrort.  Besichtigung  «los 
Werkes  Phoenix.  Frühstück.  Nachmittags  zurück  nach 
Duisburg  per  Straßenbahnwagen.  Dann  nach  Essen.  Be- 
sichtigung der  electrischen  Bahnanlagen  in  Essen.  Abend- 
essen in  Essen.  Zurück  nncli  Cöln.  Sonnabend,  den 
27.  August:  Abfahrt  nach  Antwerpen  zum  Besuche  der 
Ausstellung. 

Stettiner  St  rnssen  - Eisen  bnlin  -Gesellschaft. 
Die  Betriebscinnahme  betrug  im  März  3.7  87H  Mk. 
( | 3770  Mk.),  bis  ultimo  März  4-  i>s23  Mk. 

Electrische  Strassenbulin  in  Stuttgart.  In 
den  hehlen  letzten  Sitzungen  «les  Gcmcindenitlics  wurde 
über  den  neuen  Vertrag  mit  der  Strassenbahngesellscluift, 
sowie  über  die  Einführung  des  eb*o.t rischen  Strusscnbnhii- 
botrh-bes  «liscutirt.  Die  Concession  soll  vom  I.  Januar  |s;i7 
Ins  31.  I iccember  l!i2ii  gelten.  Es  sollen  vier  neue  Linien 
gebaut  werden,  deren  letzte  17  Jahre  vor  Ablauf  der 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting  s selbstthätige  Luftsaugebremse 


Mlrasstnbnhnni. 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Locallmhnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strussen- 
balin.  Naumburger  Sinussen  bahn.  Geracr  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Eoeallmlinen  (D«irtmun«l- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Fcuden- 
lieimer,  ( 'arlsruhe-Spöck-l  birmersheimor, 
Insbruck-llaller  und  Appenzell-Eisenbnhu. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 


Wasserversorgung  yon  Eisenbahnen. 


Ueber  7<K)  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körtiog’s 

Sicherheits-Jnjector 


(selbsttätig  ansaugend)  — restartiog. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit. 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssiidierlieit 
sowohl  bei  anzusnugendcni.  als  zu- 
flicssendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oetfnnng  des  Dampfveutils  — ohne 
Itebeleinstelluug  — uötliig. 
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Concessiou  fertig  sein  .«oll.  Zwei  Linien  werden  als 
dringend  bezeichnet,  nämlich  Hegelstrasse — OJgnstrasse 
mul  Schwalistrasse — Heslach.  Der  clcctrische  Strom  soll 
12  l*fg.  pro  Kilowattstunde  nach  dem  Vertmg  kosten. 
Der  Gemeindernth  billigte  den  Vertrag  und  ladet  den 
Biirgcraussrhuss  zur  Zustimmung  ein.  — An  Stelle  des 
Herrn  Oscar  \.  Miller-München  als  technischen  Vemtliers 
der  Stadt  in  eleclrischen  Angelegenheiten  ist  Professor 
Dietrich  von  der  Hochschule  getreten. 

Frankreich. 

Eintritt  von  Nebenbahnen  in  den  inter- 
nationalen Verkehr.  Das  Berner  Ueberein kommen  ist 
nur  auf  die  in  der  zugehörigen  Liste  verzeiclineten  Linien 
anwendbar;  jeder  Staat,  hat  aber  nach  Art.  1 und  s des 
üebereinkommens  <Ias  Recht,  an  dieser  Liste  jederzeit  die 
ihm  geeignet  erscheinenden  Aonderungcn  vorzuuehraen.  Bis- 
her  hat  Frankreich  von  diesem  Rechte  noch  keinen  Gebrauch 
gemacht;  neuerdings  haben  aber,  wie  wir  der  Zeitschrift 
„La  Voie  Ferrte“  entnehmen,  5 Nebeubahngesellschalten 
die  Eintragung  ihres  Netzes  ganz  oder  theilweisc  in  die 
französelie  Liste  beantragt.  Der  Landes-Eisenbahnrutli.  dem 
die  Sache  zur  Begutachtung  überwiesen  wurde,  stellte  zu- 
nächst tust,  dass  Frankreich  irgend  welche  Verpflichtung 
für  den  Ausschluss  der  Nebeiibahngesellschntlten  von  der 
fraglichen  Liste  nicht  übernommen  hat.  Auch  die  Kosten 
für  den  Staatsschatz  werden  nur  ganz  geringfügig  sein; 
deDn  die  nach  der  Kilometerzahl  zu  berechnenden  Beiträge 
zu  den  Kosten  des  Centrnlnmts  in  Bern  sind  auf  lOOOOOFrcs. 
beschränkt,  während  bereits  125  000  km  dem  Ueberein- 
kommen  unterstehen.  Mit  Rücksicht . auf  die  Zahluugs- 
fähigkeit  wurde  dann  der  Antrag  der  bereits  seit  einem 
Jahre  zahlungsunfähigen  und  in  der  Auflösung  begriffenen 
„Gompuguic  des  chemins  de  fer  ä voie  ctioite“  abgelebnt. 
.Die  Zolilungsfälugkeit  wurde  dagegen  fest  gestellt ; I.  bei 
der  „Compagnie  de»  chemins  de  ter  döpartementaux“, 


welche  die  Aufnahme  ihres  ganzen.  751  km  betragenden 
Netzes  beantragt  und  nach  Erklärung  des  fieneralinsprrlois 
Holtz  eine  der  bestgeleiteten  Nehenbahngesellschal'ten  ist: 
2.  bei  der  „Compagnie  des  mines  d’Auzin“  (Linie  von  all- 
gemeinem Interesse  Somain-  Belgische  Grenze),  3.  bei  der 
Eisenbahn  Gray-Bueev  las  Gy.  w flehe  dem  Departement 
gehört  und  bei  diesem  schliesslich  Rückhalt  linden  würde, 
und  4.  bei  der  „Compagnie  du  cheniin  de  t»r  de  Marlieuv 
n Chätillon  sur  Chalaronne*.  Endlich  bemerkte  der  Bericht- 
erstatter, dass  die  Schmalspurbahnen  keineswegs  von  der 
Anwendung  des  Berner  üebereinkommens  ausgeschlossen 
sind  und  wies  das  Interesse  sowohl  der  Nebenbahnen,  als 
auch  ihrer  Anlieger  am  zwischenstaatlichen  Verkehr  nach. 
Unter  diesen  Umständen  hat  der  Eisenbalinrnth,  da  das 
Stuatsinteres.se  genügend  gewahrt  sei,  ein  günstiges  Gut- 
achten über  die  Aufnahme  der  genannten  4 Nebenbahn- 
gesellscbaften  in  die  Liste  dos  Berner  Üebereinkommens 
abgegeben. 

Bedingungen  für  die  Eisenbahnanlage  auf 
Strassen.  Nach  Art.  5 der  Verordnung  vom  ti.  August  |f)8l, 
betreffend  den  Bau  und  Betlieb  von  Eisenbahnen  aut 
Strassen,  müssen  auf  denjenigen  Strecken,  welche  aut 
öffentlichen  Strassen  liegen,  llolil-  oder  Leitseliienen  verlegt 
werden.  Eine  Verordnung  vom  30.  Januar  «I.  ■).  bestimmt, 
dass  die  Aufsichtsbehörde  den  Concessionsinhaber  von 
dieser  Vorschrift  widerruflich  entbinden  kann. 

Schweiz. 

Zürcher  Strassenbahn.  Der  Jahresbericht  pro  lsSS 
constatirt  eine  erfreuliche  Fortentwicklung  des  Unter- 
nehmens. das  sich  trotz  der  Concurrenz  der  neuerdings  ins 
Lehen  geratenen  clectrisehcn  Strnssonlmhn  in  d’or  Glinst 
der  Bewohner  behauptet.  Indem  wir  aut  die  in  vorigtr 
Nummer  abgedruckte  Bilanz  pro  Issü.'t  verweisen,  bemerken 
wir  noch,  dass  der  Reinertrag  im  Betrage  von  Eres.  Biädftfa, 
in  folgender  Weise  verwendet  wird: 


Steinbrecher 

neuester  Oonstruction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
gefiihrt,  mit  und  oliue  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 


Granulatoreft. 

zur  Erzeugung  von 

Maupepsand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  .sämmUiche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  auerkanut  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  IHinfatt,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


M&stlx-Brode. 


Behpen-Stpasse  52,  Berlin. 


Mastix-Brode. 


— Inhaber  der  Asphalt-Berg-werke  zu  Val  de  Travers. 

1 — — ^ Canton  Neuehatel,  Schweiz.  \...*  W 


Schut*- Marke. 


&buU»Marke. 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS-Asptial'i,  Goudron,  Wand- Asphalt  oto.  bitten  wir,  nn 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  8 tampf- Asphalt- Fahr-Stiassoiv  {wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qtn,  >e»p.  :><>  km  an  feu  weisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  mich  auf  unsere  Val  de  Travers-Guss- Asphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  un6eror  Val  de  Travers-Mastix-Brode  wird  nuchgoahmt  und  bitten  wir  dosbalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix- Drod  genau  zu  beachton. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Frcs.  150000  •*-  I °/0  werden  unter  die  Actionäre 
vertheilt,  Fres.  1 2 OO-I.jj  auf  neue  Keehnunsr  vorjfetrugcn. 

Dieses  vortreffliche  Ergehniss  in  einer  Zeit  des  wirtli- 
schaft liehen  Niederganges  stellt  der  Leitung  das  beste 
Zeugniss  aus.  — g. 

Belgien. 

Strassenbahncn  in  Lüttich.  In  Lüttich  Imt  die 
Verdingung  des  Baues  und  Betriebes  für  zwei  neue  Strasson- 
bahuliuien  vom  Bahnhof  les  Guilleinins  einerseits  nach  der 
Station  Yivcgnis,  an<lererseits  nach  dem  Schlachtlmuse 
stattgefunden. 

Brüsseler  Untergrundbahn.  Der  Brüsseler  Ge- 
lueiznlcrath  hat  in  der  Sitzung  vom  29.  Januar  d.  J.  den 
vom  Ingenieur  Gillon  in  Lüttich  vorgeschlngcncn  Entwurf 
für  eine  unterirdische  Drahtseilbahn  zwischen  der  Ober- 
und l'nterstudt  in  Brüssel,  der  übrigens  von  der  Gemeinde- 
verwaltung bereits  188.)  schon  einmal  genehmigt  wurde, 
«ndjgiltig  angenommen.  Das  gesellschaftliche  und  Ver- 
kchrsleben  Brüssels  spielt  sich  auf  drei  Stockwerken  ab: 
in  der  Unterstadt  liegen  das  Stadthaus,  die  Börse,  die 
meisten  Theater,  die  grossen  Geschäfte  und  tust  alle  Bahn- 
höfe. Auf  der  Mittelstufe  befinden  sich  die  Ministerien, 
die  Banken,  die  MuseeD,  der  Justizpalast,  der  Thiergarten 
und  ein  Theater;  in  der  Oberstadt  endlich  liegen  die  Oe- 
sandtschaften.  der  Luxemburger  Bahnhof,  die  Kasernen, 
ein  Theater,  das  Gehölz,  die  Beunbahncu  u.  s.  w.  Unter 
solchen  Umständen  liegt  für  Brüssel  ein  dringendes  Be- 
dürfDiss  für  eine  schnelle  und  billige  Verbindung  zwischen 
der  Ober-  und  Unterstadt  vor.  Die  Bevölkerung  Brüssels 
und  seiner  Vorstädte  beläuft  sich  auf  500  000  Seelen,  von 
denen  wenigstens  80  0Ü0  auf  die  Oberstadt  entfallen;  hierzu 
kommen  noch  JO  000  Fremde,  die  sich  des  Vergnügens 
vtsen  oiler  Geschäfte  halber  in  Brüssel  auflialten  und 


deren  Anzahl  im  Wesentlichen  gleich  bleibt.  Unter  Zu- 
grundelegung der  Ergebnisse,  die  auf  der  Seilbahn  von 
Lyon  nach  seinem  Vororte  la  Croix  Rousse  erzielt,  sind, 
kommt  Gillon  zu  dem  Schlüsse,  dass  täglich  wenigstens 
20  000,  unter  Umständen  sogar  JO  000  Personen  zu  be- 
fördern siucl.  Der  Verkehr  würde  in  den  Morgen-  und 
Abendstunden  gering  sein,  sich  dagegen  in  der  Zeit,  von 
12  Uhr  Mittags  bis  ii  Uhr  Nachmittags  ausserordentlich 
drängen  und  eine  stündliche  Beförderung  von  1 200  Per- 
sonen erfordern.  Einen  solchen  Verkehr  könne  eine  ober- 
irdische Balm  nicht  bewältigen;  diese  müsste  auch  auf 
polizeiliche  Anordnung  bei  öfinntlicben  Festen,  Gas-  und 
Wasserleitungsbauten  den  Verkehr  einsclirünken  oder  ganz, 
einstellen,  sodass  die  Leistungsfähigkeit  viel  zu  wünschen 
übrig  lasse.  Alle  diese  Uebelstände  vermeide  die  Unter- 
grundbahn; dem  Einwand,  dass  der  Tunnel  im  unteren 
Theil  durch  wasserdurchlassenden  Sand  geführt  werden 
müsse,  hält  er  eutgegeD,  dass  eine  solche  Aufgabe  der 
heutigen  Technik  keine  Schwierigkeiten  mehr  bereite. 


Entscheidungen. 

Zwei  junge  Kaufleute  bestiegen  am  28.  Octoher 
an  der  Ecke  der  Schönhauser-  und  Münzstrasse  in  Berlin  einen 
Pferdebahnwagen  der  Strecke  Dcmminertrasse— Kreuzhcrg. 
um  nach  dem  Moritzplatz  zu  fahren.  Da  beide  Herren 
noch  vor  der  Haltestelle  an  der  Rnchstrussc  uulgcstiegen 
waren,  So  durcldoclite  der  Schaffner,  der  am  zwei  Fahr- 
scheine zu  je  10  Ptg.  ersucht  worden  war,  die  Strecke 
Roscnthaler  Uüpenickerstrnssc.  Die  beiden  Fahrgäste 
fuhren  aber  über  die  Strecke  hinaus:  der  Schaffner  wurde 
auf  diese  Thutsacho  dadurch  aufmerksam,  dass  der  eine 
von  ihnen  sagte:  .Ach.  ich  fahre  weiter!“  Der  Schaffner 

war  nun  zunächst  der  Ansicht,  dass  er  sich  vielleicht  in 


, Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  MV.,  JPorotheeuNtruMNe  32. 

Rocca-  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmllhle.  Oussasphalt-  und  Goudronfabrik- 

— Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aspiialtbitumcns. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  vou  uns  dnrgestvllten  kalttlüssigen,  simre- 

■ — — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

rakifaurLe.  = „A  DIODO  X.“  - - ■ - 


Ausführung  von  Fahrstrassnn  etc.  in 

Btampfaiphalt 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strasson  75  000  qm 
Stampfasplialt  verlegt. 


Schutinurko. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in  • 

Ousaaiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thciic  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorthcilhnft 
vertheilt;  jede  vorkoiuinende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zeia.grn.iss© 
stehen  zu  Diensten. 
Auskunft  wird  gern  orthcilt  von 


John  Fowler  €o«,  Magdeburg. 
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der  Durchlochung  des  Fahrscheins  geirrt  habe:  er  über- 
zeugte sirli  aber,  dass  dies  nicht  der  Fall  war,  dir  Kahr* 
gaste  vielmehr  widerrechtlich  über  die  Zehnpfennigstrecke 
hinansfuhren.  Daraufhin  erfolgte  die  Anklage  wegen 
Betruges.  Die  Angeklagten  wurden  vom  Schöffengericht 
freigesprochen,  dn  das  Gericht  die  Merkmale  des  Betruges 
nicht  für  vorliegend  erachtete.  Der  Staatsanwalt  legte 
Berufung  ein.  dn  nach  seiner  Meinung  mindestens  ver- 
suchter Betrug  vorliege,  (legen  diese  Ansicht  machte  der 
Vortheidiger  kürzlich  vor  der  fünften  Stnitknranier  geltend, 
dass  man  den  Angeklagten  auch  einen  versuchten  Betrug 
nicht  naehweisen  könne,  da  sie  versicherten,  nicht  gewusst 
zu  halten,  dass  das  Aufspringen  auf  den  Wagen  so  wenige 
Schritte  vor  der  Haltestelle  Rochst ntsse  den  Fahrpreis 
verändern  würde.  Der  Gerichtshof  glaubte  dieser  Ver- 
sicherung, verwarf  die  Bcrnfung  des  Staatsanwalts  und 
erkannte  auf  Freisprechung. 

Der  Dienstvorgesetzte  ist  befugt,  seinen  Vnter- 
gehauen  wegen  dienstwidrigen  Verhaltens  jederzeit  zur 
Rede  zu  stellen  und  ihm  Vorhaltungen  zu  maelien.  Kr 
darf  sieh  hierbei  jedoch  nicht  einer  iteleidigenden  Aus- 
dnicksweisc  bedienen.  Tliut  er  dies  dennoch,  so  über- 
schreitet er  damit  seine  AmtsItefiigTiisse.  und  der  l'mstnnd, 
dass  er  dabei  in  <lienstlieber  Kigensehaft  gehandedt  bat. 
kann  ihn  gegen  die  gerichtliche  Verfolgung  wegen  Belei- 
digung nicht  schützen.  (Ober-Verwalt.-fier.  v.  7.  i.  1 fifM). 


Vermischtes. 

Eine  Reform  des  preussiachen  Enteignungsgesetzea 

vom  11.  Juni  1874  war  schon  lange  von  Behörden  and  Publicum 
als  eine  dringende  Nothwendigkeil,  HQgMtnbt  worden.  Nach 
vielen  vergebliche»  Versuchen  scheint  die  Suche  nunmehr 
endlich  in  Fluss  zu  kommen.  Die  eingezngenen  (lutschten 
haben  sttntmtHeh  die  Verbet*;evnngj.bcdürftigkeit,  aber  such  die 
1 erhesserungsfuhigkeit  des  Fiiteigmiugsverlitlirens  unerkannt 
und  als  Ursache  ner  Weitläufigkeiten  und  Verzögerungen  die 
allzu  formalistische  Gestaltung  und  Gliederung  des  Gesaut utt- 
verfaltreDS  hezeiel.net  Lnndpolizeiliche  Prüfung  vom  Stand- 
punkte der  ölfentlichen  Interessen,  vorlilutige  Planfeststellnng 
durch  den  Regierungspräsidenten,  definitive  Feststellung  des 
Planes  durch  den  Bezirksausschuss  nach  Offenlegung  des 
Planes  und  Verwendung  an  Ort  und  Stelle,  Schatzung  der 
Entschädigung,  Feststellung  derselben  durch  den  Bezirksaus- 
schuss und  F.ntciguutigsheschliiss  mit  Zulassung  des  Rechts- 


weges wegen  der  Entschädigung  mit  neunmonatlichor  Frist  — 
das  sind  die  Stadien,  welche  sHmmtlicb  durchlaufen  werden 
müssen,  bevor  der  Unternehmer  in  den  Besitz  des  zur  Aus-_ 
führung  seines  Planes  erforderlichen  Grund  und  Bodens  ge 
langt-  Als  Mittel  zur  Vereinfachung  etnpfchluti  sich  nament- 
lich die  Znsainnietizichuig  der  drei  zur  Feststellung  des  Planes 
und  der  von  dein  Unternehmer  iut  öffentlichen  wie  im  privaten 
Interesse  zu  machenden  Auflagen  in  ein  Verfahren  und  die 
Verbindung  auch  der  Festsetzung  der  Entschädigung  wenigstens 
in  einfacheren  Fällen  mit  diesem  Verfahren.  Die  dadurch  be- 
dingte Abänderung  des  Enteignungsgesetzes  vom  II.  Juni  1874 
stellt  sich  hiernach  als  eine  umfassende  und  in  der  Durch- 
führung recht  schwierige  gesetzgeberische  Aufgabe  dar.  zu 
deren  befriedigenden  Lösung  us  längerer  Zeit  bedürfen  wird. 

Die  Frage  der  Beseitigung  jener  verbängnUsvoUen 
Uebersohwemmnngen,  denen  Berlin  nach  jedem  starken 
Regenguss  ansgesetzt  ist,  beschäftigte  kürzlich  den  prcussischcn 
Gevverbevercin.  Wie  der  Referent,  Ingenieur  Habermann, 
ausführte,  ist  der  Durchschnitt  der  Berliner  Canäle  an  sich 
gross  genug,  um  die  Wässer  eines  sehr  starken  Gewitters  avtf- 
zunehmen,  und  die  Uebelstände  entstehen  nur  um  deswillen, 
weil  nicht  für  genügende  Ableitung  des  Wassers  gesorgt  ist.  < 
in  Folgo  dessen  sieh  das  Wasser  in  den  Salti  Ittel  oasai  na  an- 
statu  und  durch  die  Erhöhung  dos  Niveaus  in  diesen  Bassins 
das  Gefälle  verringert  und  dadurch  wieder  die  lebende  Kraft 
des  vom  StrassenniveaU  nach  dem  Flusslauf  fallenden  Rognn- 
wassers  nicht  intensiv  genug  ausgemttzt  wird.  Dor  Redner 
erläuterte  dies  an  an  einem  bestimmten  Beispiel,  an  den er- 
liilltnissen  der  äusseren  J.uiscnstadt;  dieser  Stndttlieil  ist  -71  ha 
gross,  bei  einem  Regen  fall  von  l1t  mm  sind  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  87%  den  Canülon  snifliessen,  in  der  Secunde 
I8l  3 cbm  und  mit  Einfluss  der  Uauswässer  ca.  I8*/t  cbin 
abznleiten.  Die  Pumpe  der  Station  schafft  alter  unter 
normalen  Verhältnissen  nur  >/a  cbm  und  die  _ N othnuslüsse 
nur  (>  chm  per  Secunde.  Dadurch,  dass  das  Niveau  steigt, 
wird  zwar  nun  dor  Druck  grösser  und  die  Abführmenge  ver- 
stärkt, immerhin  aber  treten  jene  Iloborsc.hwommungser- 
sckeinmigen  anf,  die  namentlich  für  die  Kellerwohnungen  so 
uuheilvoli  werden.  Der  Redner  schlug  nun  vor.  die  Notlians- 
läsSu  entsprechend  den  Canaldiinensioneir  zu  erweitern,  um  So 
unter  Beibehaltung  des  Nonnalgofallos  nie  leitende  Kraft  des 
Wassers  im  Sinne  der  Beschleunigung  des  Abflusses  besser 
nusmitzeu  zu  können.  Er  hofft  «•>  zu  erreichen,  dass  die  pro 
Secunde  abffi essende  Wassermengo  verdreifacht  wird. 

Pflasterverhältnlsse  Chicagos.  Die  Gosanimtlänge  der 
gepflasterten  .Strassen  het-ägt  1(13,,  km  . von  welchen  105.-.  km 
mit  Hotz  gepflastert,  50»,  km  macad&mULrt  und  t.,  ktn  mit 
Steinpflaster  versehen  sind  Ungefähr  8«  km  sind  Asphalt  und 
etwa  % km  mit  Klinker  gepflastert.  O.,  M. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf-Asphalt. 


AusgefUhrte  Arbeiten  ln  Berlin.  Barmen.  Bremen,  Breslau,  Charlottenburg.  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hambarg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg.  Stettin  oto. 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  and  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.Oa,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlcttenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Asphalt  miiiile. 


Goideuu  Medaille 


Hygiene-Aroustellnng 
Berlin  1833. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlio,  Mogdoburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jetzt  ausgefubrt: 

rot,  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrft 

OrosHcs  Lager  von  Bncluicliicfer  und  Htthlofcrplalten. 


Hygione-Ansstoilung 
Berlin  1883. 


Ausfuhr**,  von  Asphaltlrungs-,  Cemcnt-  und  Elndeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strasses,  Durchfahrten,  Ställe  a.  s.  w.,  Stabfuesbbdc*. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zengnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Zar  Einsohaltang  ln  die  Wasserleitungen  empfiehlt 
C.  Sellenschmidt  in  Berlin  Filtrirnppnratc.  bestehend  aus  einem 
gusseisernen  Gehäuse,  in  welches  eine  aus  geeigneten  Kilter- 
rnhinen  bestehende  Batterie  eingesetzt  wird.  Diese  ist  so  nn- 

f • ordnet,  dass  da*  Wasser  von  oben  in  den  zwischen  zwei 
‘lütten  bleibenden  Kaum  tritt,  durch  die  Filter  hindurchgeht 
und  in  den  nächsten  Zwischenraum  tritt,  welcher  nach  unten 
einen  Abfluss  und  Anschluss  an  die  gemeinschaftliche  Ab- 
leitung hat.  Die  Einrichtung  ist  so  get rollen,  dass  die  ganzen 
Filter  auf  einmal  mit  leichter  Muhe  herausgenoinmon  und  ge- 
reinigt werden  können. 

i>le  Ableitung  des  Cloakenwasstrs  und  Benutzung 
der  Fäcalstoffe  zur  Zlogelfabrlkatlon  and  als  Brenn- 
material. Die  „Annales  des  traveaux  publics'1  bringen  inter- 
essante Mitthoilungen  über  neuere  Stüdtecntmlisntionen,  welche 
wir  auszugsweise  wiedergeben : 

ln  Abingdon,  einer  kleineren  Stadt  an  der  unteren  Themse, 
werden  die  Haus-  und  RegonwäSSor  getrennt  von  den  Fäcal- 
stoflen  abgeleitet.  Letztere  werden  zur  Berieselung  einer 
l!t  ha  grossen  Bodenfläche  benutzt,  die  zum  grösseren  Theil 
für  einfache  Berieselung,  zum  kleineren  Theil  für  intormittirondc 
Filtrirung  eingerichtet  und  iD  der  ganzen  Ausdehnung  bis  zu 
2,;i  m Tiefe  drainirt  ist.  Die  Kosten  für  einfache  Berieselung 
betrugen  3r0  Mk.  pro  ha,  die  Kosten  für  Filtrirung  stellten 
sich  auf  420  Mk.  pro  ha.  D<-r  Boden  ist  sehr  durchlässig  und 
die  täglich  ahzmcitende  Menge  des  Cloaken wasset s b. -tragt 
-15  1 Mir  jeden  Einwohner.  Es  gonügt  hier  1 ha  Kieselfläciie 
für  750  Einwohner,  während  in  sieben  anderen  Städten  des 
Tbeinsegebietes,  nach  den  Veröffont Hebungen  des  Londoner 
Civil-Ingenieur- Vereines,  1 ha  nur  883  (Croydon)  bis  2(0 
(Aldushot),  im  Durchschnitt  2C8  Einwohnern  entcpricht  Nach 
Robinson  ist  für  je  370  Köpfe  1 ha  Kieselflüche  erforderlich. 

Um  die  festen  Rückstände  auszunutzen,  verwendet  der 
Ingenieur  Monson  neuerdings  den  mit  Fucalstoflun  getränkten 
Kulk  als  Zuschlag  des  fetten  Thones  zur  Ziegeltährikniion. 
Früher  musste  man  zu  diesem  Zwecke  mit  grossen  Kosten 
Kreide  weither  kommen  lassen,  ln  der  Ziegelei  von  Wru.v  in 
Lee<ls  erfolgt  die  Mischung  im  Ycrlüiltniss  von  - ,.i  Kalk  zu  1 8 
Thon.  Nach  sorgfältigem  (ientenge  wird  die  breiartige  Masse 
durch  eine  Ziegelpresse,  die  in  der  Stunde  000  .Steine  anfertigt, 
getonnt  und  cntnäSSt,  um  sodann  in  einem  Ringofen  gebrannt 
za  «ö den.  Die  Käthe  der  fertigen  Ziegel  hängt  vorzugsweise 
von  der  Art  und  Stärke  der  Feuerung  und  nur  in  geringerem 
Grade  von  der  Zusammensetzung  der  Fäcalslofle  ah,  da  die 
organischen  Beimengungen  durch  den  Biand  vernichtet  werden. 

ln  Aldushot  werden  die  I'äccS  in  hölzernen  Tonnen 
gesammelt,  ln  einer  der  Fabriken,  welche  gegen  40<l  Arbeiter 
beschäftigt,  sind  in  den  Aborten  jo  12  Tonnen  aufgostellt,  von 
welchen  wöchentlich  5 Stück  zur  Auswechslung  gelangen. 
Die  tu  Benutzung  befindlichen  Tonnen  erhalten  mit  Ausnahme 
der  Sonn-  und  Feiertage  H)  kg  Torfgrus  und  7 kg  Desinfections- 
pulver  eingestrout. 

Din  dusiiiflcirtun  Fücalmnsscn  werden  nun  herausgenommen 


und  erhalten  per  Tonne  einen  weiteren  Zusatz  von  10  kg  Torf- 
grus, sowie  einen  entsprechenden  Zusatz  von  Sagespähnun. 

Mittels  einer  Ziegelpresse  wird  die  entstandene  Mischung 
in  die  Form  von  Backsteinen  gebracht,  in  einem  Schuppen 
getrocknet  und  dann  als  Brennmaterial  verwendet.  Wenn  der 
tinnnziclle  Erfolg  auch  durc.lt  diese  Art  der  Verwert hung  der 
L'acalstotle  ein  geringer  ist,  so  liegt  der  Werth  der  Einrichtung 
eben  darin,  dass  die  Beseitigung  der  Excreinente  und  deren 
vollständige  Unschädlichmachung  jederzeit  und  in  kürzester 
Frist  bewirkt  werden  kann,  ein  Umstand,  der  besonders  in 
sauitarer  Beziehung  von  Wichtigkeit  ist.  R. 

Bel  der  Herstellung  tiefer  Baugruben  ordnet  Ludwig 
Lange  in  Hannover  an  Stelle  von  schliessenden  Spundptnhh-u 
Schützen  an.  um  das  Auswechseln  der  datülrer  befindlichen 
Absteifungen  der  Bretterwände  heim  Einramtncn  der  Spund- 
ptahle  zu  vermeiden. 

Im  Sommerhalbjahre  liest  au  der  Kgl.  technischen  Hoch- 
schule in  Charlottenburg  unentgeltlich  Dr.  C.  Hilse  über 
Klein-,  bezw.  Stadtbahnreoht.  Zur  Thoilnalime  bedarf 
es  für  die,  welche  die  Hochschule  nicht  besuchen,  nur  eines 
kostenlosen  Zulassungsgesuches  an  den  Rector,  Geh.  ltegie- 
rungsrath  Rietschol 

Eleotriaohe  Stadtbahn  ln  Osemowltx-  Der  Präsident- 
dc.s  Verwaltungsrathes  der  Lemborg-Czemowitzer-Jassy-Kisen- 
halni  und  der  Bukowinor  Locolbahnen,  unser  Mitarbeiter. 
Herr  Civil-Ingenieur  Emunuel  Alois  Zitier,  projnctirt  an  der 
Spitze  eines  Consortiums  im  Verein  mit  uor  Electricitäts- 
Gestdlsclmft  »Union-*  in  Berlin  die  olectrisehe  Beleuchtung 
der  Stadt  Czernowitz  in  der  Bukowina  und  den  Bau  einer 
electrischon  Stadtbahn  in  Czeraowitz.  Die  electrische  Bahn 
wird  vom  Bahnhof  Czernowitz  zum  Bahnhöfe  der  Station 
Volksg.-iiten  fahren  und  sodann  eine  Abzweigung  zu  den 
Flussbädern  und  zum  Pruthfluss  erhalten.  Wir  wollen  nicht 
unerwähnt  lassen,  dass  die  ausscrgcwöhnlichen  Verhältnisse 
der  ( • radicnle  eine  besondere  Sorgfalt  für  die  Herstellung  der 
Gleisanlagen  in  Czernowitz  erfordern  werden. 

Die  electrische  Bahn  wird  nach  dein  Thomson  Houston- 
System  eingerichtet  werden,  in  ähnlicher  Weise,  wie  das  durch 
die  Union.  Klectricitäts-Gesellschaft  in  Berlin,  für  die  Bahnen 
zu  Bremen  und  Remscheid  geschah. 

Ausserdem  sollen  auch  die  Firmen  Siemens  und  Halske 
und  Kremenetzky,  Mayer  Ä Comp,  (liierte  bezüglich  der  olec- 
trischen  Installation  eingereicht  haben.  R. 

Eleotilsohe  Grubonlocomotlvo.  Die  Rlectricitüts- 
Actien-Gesellsr lieft,  vorm.  Schlicken  A Co.,  in  Nürnberg  hat 
für  die  vereinigten  Bouifacitis-Grnhen  zu  Kray,  Reg. -Bezirk 
Düsseldorf,  eine  neue  Locomolive  geliefert,  hei  welcher  die 
Accoinulatoren  nicht  auf  dem  Motorwagen  solhst,  sondern  aut 
einem  besonderen  Tender  angebracht  sind.  Durch  diese  An- 
ordnung soll  eine  viel  leichtere  Handhabung  der  Locomotive  und 
eine  grössere  Vereinfachung  des  ganzen  Apparates  ermöglicht 
sein.  Die  Bewogimgsrichtuiig  kann  nach  Belieben  ohne 
Bürstenverstellung  geändert  werden.  Der  Motor  hat  Serien- 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

fSicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rol.  200000  qm  verlogt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzccmcnt  und  Isollrplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Sohiefer  etc. 
Uebernahme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen.  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 
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wicklnng  und  die  Magnet  wicklnng  ist  in  Abschnitte  getlieilt, 
sodasx  die  Geschwindigkeit  der  Ueometive  mittels  eines 
Hebels  regulirt  werden  kann.  Die  Dimensionen  der  Maschine 
sind  so  bemessen,  dass  sie  mittels  des  FMorkorbu  in  den 
Schacht  hinabgelassen  werden  und  auch  die  GnUerien  und 
Durchschlüge  befahren  kann  Bei  voller  Geschwindigkeit 
kann  die  T.ocomotive  etwa  6,s  km  in  der  Stunde  zmmklogen. 

Sic  ist  auch  luv  den  Betrieb  mit  einer  oberirdischen  Leitung 
■'ingerichtet,  in  welchem  Falle  die  Schinnen  als  Rückleitung 
dienen. 

Zur  «raten  Hilfeleistung  bei  Unglüokafkllen  hat  dio 

Bernfsgenossenschaft  der  chemischen  Industrie  in  ihrem  letzten 

Cölnigelie  St  rassenhah ngeael Ischaft.  In  voriger  Nummer  waren  einige  Zitlern  der  Einnahme  pro 
Februar  1894  verwechselt  worden,  welche  wir  hiermit  richtig  stellen. 

Es  muss  heissen: 


Jahresbericht  auf  das  Wärmste  das  Prof.  Dr.  Stilling'sche 
Pvoctanin  empfohlen.  Dasselbe  hat  nämlich  die  ihm  einzig 
ejgonthümliche  Eigenschalt  der  Heilwirkung  — „durch  ein- 
faches Betupfen  der  Wunde“  — auch  dann,  bezw.  ohne  dass 
diosclhe  erst  gereinigt  zu  worden  braucht ! Es  ist  das  für  dun 
leichten  Gehtauch  der  fortwährend  tagtäglich  im  Gewerbolehen 
vorkommenden  kleinen  Verletzungen,  welche  nur  zu  oll  be- 
kanntlich sehr  nachtheilige  Folgen,  wie  z.  B.  Steifheit  einzelner 
Glieder,  Blutvergiftungen  etc.  haben,  von  nicht  zu  unter- 
schätzender Wichtigkeit. 
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D.  B.  Pat. 


Pat.  fr.  St. 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

MMI  Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■■§ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosso  Schallweite,  unbedingte 
Bi-stiimligkcit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  säinmt  liehen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eiogeführt;  hei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendot:  bei  Nebon- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrasson- 
balin-  und  Bnubetvioben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dnmpfschiebebühneu  und  DumpffübrschilTen.  — Grund- 
thrin  8.  4,  & und  neueste,  bei  den  prenss.,  sftchs.  und 
bayer.  Staatsbabnen,  u.  A.  bei  dot  Knisor  Fcrd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Rahnen  eingeführt«  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  süchs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23 auch  hei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Huhn  tim  Kessel  (Dnmplzulaesh&hn)  mit  Selbst- 
thütigur  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
woito  und  Verhütung  von  Frost-  und  nnderon  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort,  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnunnett.  Atteste  kostenfr  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl.. Russ. 
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Itorlln  41.,  Ittitlersdorfrr  Slrassn  211. 

Mechanische  Möbelfabrik. 

Specialität:  Einiicbtungua  von  »ifhtileu,  Theatern,  Kimlieu. 

Restanrants. 

Tische,  Bänken,  Stähle 

in  jädor  Form  und  Holzart  mit  Rohrgoäeclit  oder  Hol/.rouniirsit/ 


^auirPi't&filiiili^lDrnburgi^r. 

t>.  aMefener,  'Mrcbiteft. 

(tlrogtomme  unb  näijrrt  'KuSfunft  foittnfrrf.) 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  zur  llebnng  den 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kraft«  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 

Volkswirtschaft . 
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Straasenbau  i’eher  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen.  II.  (Illustrirl).  — 8 tkdtlaohe  Aufgaben:  Die  Dimensionirung 
der  EntWüMerangaleitUlttten.  — Btrasienbahnwoien:  Jahresbericht,  der  Grossen  Berliner  I’ferdo-Eisenbahn-Actien-Gesellschaft 
fUr  das  Jahr  1008-11.  — Die  Strassen  bahnen,  sowie  die  neu  eröffnet«  electrische  Strassenbahn  in  Zürich.  II.  — Seonndärbaitn- 
w»s«n:  Eine  Stadteisenhahn  für  Güterbeförderung.  — Bahnen  Verschiedener  Systeme:  Edoux’sehe  Bergbahn  mit  senk- 
rechter Hebung  (Illustrirf).  — ßeoundär-,  Tertiär-  und  Strassenbabn-Haohriohten.  — Entscheidungen.  - Vermischtes- 
- Konats-Tabelle  pro  Märx  1894. 


MtrasNenbau. 

Ueber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

II. 

Der  mitgetheilten  Zusammenstellung,  in  welcher 
angegeben  ist,  wie  die  Walzen  den  gestellten  Anforde- 
rungen Genüge  leisten,  sind  noch  einige  weitere  Be- 
merkungen über  ihre  Beschaffenheit  beigefügt,  die  viel- 
leicht anf  das  allgemeine  Interesse  nicht  in  dem  Umfang 
Anspruch  erheben  dürften,  wie  die  späteren  Ausführungen, 
aber  des  Zusammenhanges  wegen  und  aucli  wegeu  der 
darin  enthaltenen  practischen  Winke  immerhin  liier  Platz 
finden  dürften,  umsomehr,  als  sie  nicht  viel  Kaum  ein- 
nebmen. 

Beide  Lieferanten  der  besprochenen  Walzen  sind 
durch  die  sorgfältigste  Ausführung  ihrer  Fabrikate  be- 
kannt Di«  englische  Walze  hat  stählerne  Verzahnungen 
und  die  Finna  Albnret  könnte  wohl  dem  Beispiel  folgen, 
da  die  Austühruug  in  Gusseisen  zu  ziemlich  häufigen 
Brüchen  Anlass  giebt,  die  immer  schwerwiegende  Folgen 
haben,  ln  durchschnittenem  Gelände  muss  man  die 
Geschwindigkeit  mit  Hilfe  besonderer  Zahnräder  ver- 
langsamen köunen.  Der  Guss  der  Albaret 'sehen  Walzen 
ist  besser,  als  der  der  Firma  Aveliug,  welcher  ein  wenig 
zu  weich  ist.  Die  Yertheilung  des  Druckes  ist  bei  Albaret 
etwas  besser:  überhaupt  ist  die  Dirke  der  Felgen  rich- 
tiger gewählt.  Als  die  Hiutenvalzi-n  zmn  ersten  Mal 
neu  gegossen  werden  mussten,  konnten  die  Felgen 
0,5  m breit  und  0,»»  in  stark  hergestellt,  werden,  — der 
äussere  Durchmesser  betrug  herbei  l,-o  m,  — was 
wesentliche  künftige  Vortheile  bringt..  Der  Neuguss  hat 
2679  l'rcs.  gekostet  bei  einem  Gesammtgewichl  von 
4700  kg  — die  alte.n  Walzen  wogen  zusammen 
Bl 00  kg  — ; diese  Ausgabe  wird  fernerhin  niedriger 
sein  wegen  des  Fortfalls  der  Modellkosten.  Der  Guss 
ist  in  Schalen  bewirkt. 

Die  Ueberlegenheit  de?  englischen  Fabrikates,  was 
den  W alzendurchmesser  und  den  Kolben  betrifft,  ermög- 
licht eine  Beschleunigung  der  Arbeit.  Dagegen  ist  die 


seitliche  Uebergreifung  der  Vorder-  nnd  Hinterwalzen 
von  nifr  :l  cm  im  Ganzen.  1,5  cib  an  jedem  Ende,  un- 
zureichend; hierin  hat  die  Firma  Albaret  ein  gutes  Bei- 
spiel gegeben,  indem  sie  die  Breite  des  Vorderwalzen- 
paares anf  l,s  m — statt  l,K  m — brachte  und  somit 
eine  Uebergreifung  von  5 V*  cm  auf  jeder  Seite  erzielte. 
Die  Dicke  der  Felgen  soll  auf  7 */*  bis  8 cm  höchstens 
vermindert  werden.  In  37  Monaten  hat  die  Dicke  der 
Felgen  nach  Walzung  von  27  000  cbm  Steinmaterial  auf 
4,t  und  6 cm  abgenommen;  im  Ganzen  wird  mau  mit 
ihnen,  ehe  sie  ausgewechselt  werden  müssen,  41  000  cbm 
iu  53  Monaten  walzen  können. 

Die  Schmierung  der  I .eit walzen  ist  schlecht  einge- 
richtet; die  Röhieu  zerbrechen  und  die  Pfropfen  falltn 
heraus.  An  Stelle  der  Röhren  sollte  man  gegossene 
Flanschen  von  etwa  5 cm  Ausladung  mit  genügend 
langen  Schrauben  pfropfen,  oder  besser  Stauffer’sche 
Sclnnierapparate  anordnen. 

Die  Prony'sche  Bremse  wirkt  auf  ein  Excenter  vou 
ziemlich  geringem  Durchmesser;  auch  ist  man  auf  den 
steileren  Rampen  auf  die  Benutzung  von  Contredampf 
angewiesen  and  der  ßremscy  linder  ermangelt  eines  In- 
jectors ; vielleicht  würde  man  dem  Uebelstande  durch 
eine  einfache  Klotzbremse  abhelfen  können,  welche  gegen 
die  Felgen  der  grossen  Hinterwalzen  drückt  und  für  ge- 
wöhnlich die  Dienste  von  Schabern  versieht.  Man 
würde  damit  gleichzeitig  die  Prony’sche  Bremse  und  die 
besonderen  hinteren  Schaber  überflüssig  machen. 

Die  sehr  leichten  vordere«  Schaber  der  englischen 
Walze  wirken  vollkommen,  beeinträchtigen  nicht  die 
Fahrt  und  nutzen  sich  ausserordentlich  wenig  ab.  Sie 
liestehen  einfach  in  zwei  Reifen,  welche  die  kleineu 
Walzen  vorn  und  hinten  umgeben  und  von  zwei  wage- 
rechten Sectoren  gehalten  sind.  Diese  vier  Stücke 
bilden  also  einen  vollständigen  wage  rechten  Rahmen,  in 
dem  sich  die  Leitwalzen  drehen.  Die  gusseisernen 
Sectoren  siud  ein  wenig  zerbrechlich  und  sollten  aus 
Schmiedeeisen  hergestellt.  sein.  Bei  der  Albanischen 
Walze  sind  die  Schaber  der  Motorwalzen  ein  wenig 
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schwach;  die  vorderen  wirken  gut,  scheinen  aber  etwas 
schwer  zu  sein. 

Die  Dainpfeutnabme  liegt,  zu  tief;  es  sollte  ein 
kleiner  Dom  vorhanden  sein,  um  den  Regulator  um  20 
bis  25  em  höher  zu  legen. 

Der  Flihrerstand  war  ursprünglich  klein;  er  hatte 
«4  cm  Länge  und  68  cm  Breite.  Die  nutzbare  Länge 
ist  auf  1 ,].*>  gebracht  worden.  Gleichzeitig  ist  hinten  ein 
Kohleukasteu  für  110  kg  Briquettes,  d.  i.  für  100  Stück 
(68  Briquettes  nehmen  100  Liter  Raum  eint  eiugerichtet 
worden.  Dieser  Kaum  soll  durch  seitliche  Erweiterungen 
auf  200  kg  Gewichtsfassuug  gebracht  werden,  d.  h. 
einen  ganzen  Tagesverbrauch.  Der  Wasserkasteu  ist 
sehr  geräumig. 

Der  Garnier'sche  Zähler  ist  vollkommen.  Zur  Ver- 
meidung von  Betrügereien  ist  er  au  der  linken  Seite 
nach  hinten  zu  befestigt,  an  der  Seite  des  Führerstands ; 
darüber  betindet  sich  der  Haudwerkskasten.  Der  Albaret- 
sclie  Zähler  muss  gewöhnlich  ein  oder  zweimal  im  Monat 
auseinandergmommen  werden ; dann  aber  ist  er  gut. 

Das  Excenter  functionirt  sehr  gut.  Es  ist  durch 
ein  Blech  gegen  Schmutz  geschützt.  Bei  dem  System 
der  Geschwindigkeitsprämien,  welches  eiugetührt  worden 
ist.  hat  es  sich  gut.  bewährt. 

Die  Füllung  des  Kessels  wird  vorsichtig  von  Hand 
mit  Hilfe  von  Eimern  und  einem  über  den  Dom  gestellten 
Getäss  bewirkt.  Es  würde  sehr  dienlich  sein,  einen 
ausgebohlten  Hahn  zu  haben,  der  seitlich  unter  dem 
Rahmen  der  Feuerung  befestigt  wäre,  den  man  in  directe 
Verbindung  mit  dem  Giesfass  brächte  Für  die  Reini- 
guug  würde  es  wünschenswerth  sein,  den  grossen,  in  der 
Rauchkiste  gelegenen  Autoclav  durch  zwei  kleine,  an 
den  Seiten  befindliche  zu  ersetzen,  von  denen  der  eine 
unter  der  Mitte  des  Kessels,  der  andere  nach  vorn  liegt. 

Zum  Schluss  ist  es  als  eine  unerlässliche  Vorsicht 
zu  bezeichnen,  dass  die  Walze,  wenn  sie  nicht  streng 
den  vorgeschriebenen  Anforderungen  entspricht,  auf  alle 
Fälle  zuriiekgewiesen  wird.  Ohne  dieses  Mittel  fehlt 
dem  Abnehmer  später  fast  aller  Rückhalt. 

Soviel  über  die  Beschaffenheit  der  Walzen.  Im 
Folgenden  sind  die  Leistungen  derselben  behandelt. 
Ein  Entwurf  zu  einer  Vorschrift  über  die  Verwendung  der 
Walzeu  wird  später  uoch  mitgetheilt  werden  und  in 
einem  ferneren  Anhänge  werden  die  Vorsiclitsmaassregelu 
behandelt,  welche  beim  Walzen  von  PHasteruugen  und 
Ptlasterstreilen  beobachtet  werden  müssen.  Dieselben 
sind  von  erheblicher  Wichtigkeit. 

Der  Belichterstatter  weist  darauf  hin,  dass  zur  Be- 
dienung der  Walze  ein  ausgezeichneter  Eisenbahn- 
maschiuist  angestellt  worden  sei.  Thatsüehlich  hängt 
der  Werth  der  Vorschriften  in  hohem  Grade  von  der 
bedienenden  Persönlichkeit  ab. 

Der  Ankauf  des  Brennmaterials  und  der  verschie- 
denen. zum  Betriebe  der  Dampfmaschine  uöthigen  Mate- 
rialien muss  in  Regie  und  soviel  wie  möglich  im  Grossen 
geschehen ; dies  ist  das  einzig  practisch  richtige  Verfahren. 

Der  Berichterstatter  brennt,  gewöhnlich  Briquettes 
von  Commentry,  von  denen  100  kg  durchschnittlich 
3.3  Frcs.  kosten.  Auf  eine  wirkliche  Tages-Arbeits- 
leistung  werden  19o  bis  220  kg,  im  Durchschnitt  200  kg 
verbraucht.  Das  Del  — eine  Mischung  von  gleichen 
Theilen  Miueralöl  und  Kiiböl  — lässt  man  in  Fässern 
von  160  kg  zum  Preise  von  120  bis  128  Frcs.  frei 
Montln^on  kommen.  Die  Hülle  wird  zu  2,o  Frcs.  zurück- 
genommen. Ein  Fass  hält  nur  2'/s  Monat  vor,  da  gute 
Schmierung  wesentlich  ist. 

Die  tägliche  Arbeitsdauer  wechselt  natürlich  nach 
der  Jahreszeit,  Zuerst  wurde  folgender  Arbeitsplan  au- 
gewendet : 


Monat 

Wirkliche  Arbeits- 
stunden wahrend 
der  Walzung 

Täglich 
der  wirk- 
lichen 
Arbeits- 
stunden 

a Dauer 

der 

Ruhe- 

stunden 

Januar  und  Decomber 

7V.-11  Uhr  Ym. : 

Februar  u November 

12  - 4 „ Xm. 
7 -11  „ Vm.; 

8 

1 

März,  April,  Septem- 
ber. October  . . 

12  — 6 „ Nm. 

„ Vm.: 

!> 

1 

Mai,  Juni,  Juli.  Aug. 

12*/a — 6 „ Nm. 
0 — 11  ,.  Vm.: 

10 

l's 

1 — 7 „ Nm. 

11 

2 

Mau  hat  aber  sofort  eingesehen,  dass  die  Arbeits- 
zeit für  den  Mascbineufübrer  an  den  langen  Tagen  zu 
gross  ist.  Im  Sommer  — Mai  bis  August  — hat  man 
daher  die  Zeit  auf  10  Stunden  herabgesetzt,  indem  um 
6 Uhr  Schluss  gemacht  wird.  Uebrigens  enthält  die 
Dienstvorschrift  für  die  Wegearbeiter  einen  ähnlichen 
Arbeitsplan,  nämlich: 


Monat 

Stunde  des  Arbeits- 
beginns | endes 

Zeit  für  die  Mahlzeiten 
Frühstück  | Mittagessen 

Januar  und 

Decoinber 
Februar  und 

7«/*  Uhr 

4 */s  l’hr 

Vor  d.  Arbeit  11  Uhr  b.  Mittag 

November 
Mürz,  April, 
Seplomber, 

7 

5 r 

r*  n « ?* 

October  . 
Mai,  Juni, 

ß n 

•'  n * 

n i H » r>  n 

Juli,  Aug. 

4»  « 

c „ 

„ jl  1 . ,.  1 Uhr 

Diese  Arbeit  seintheilung  gewährleistet  eiue  leichte 
Uelteiwachung.  zweckmässige  Zeiteiutheilung  für  die 
Mahlzeiten  und  eine  ausgiebige  Arbeitsleistung. 

Was  das  Personal  der  Walze  anbetiitl't.  so  Ist  der 
Versuch  gemacht  wordeu,  in  jedem  Bezirk  eiuen  Ober- 
arlieiter  oder  befähigteren  Arbeiter  heranzuziehen,  der 
für  die  Instandhaltung  der  Maschine  sorgen  und  auch 
bei  Abwesenheit  des  Führers  dieselbe  bedienen  sollt«. 
Das  war  indessen  nicht  möglich.  Es  ist  durchaus  nöthig, 
dem  Mascliinisten  einen  Heizer  beizugeben,  der  die  Walze 
auf  allen  Fahrten  begleitet.  Dadurch  wird  die  Bewachung 
der  Walze  erleichtert,  wenn  man  sie  nicht  an  einem 
sicheren  Orte  uuterbringen  kann.  Mit  Hilfe  eines  Ob- 
dachwagens, der  von  der  Maschine  gezogen  wind  und 
gleichzeitig  zum  Transport  aller  Geräthe  dient,  ferner 
eines  kleinen  Wächterhundes  kanu  der  Heizer  die  Walze 
und  die  Geräthe  au  Ort  und  Stelle  ohne  Schwierigkeit 
und  ohne  Ueberanstreugitng  überwachen. 

In  der  Woche  bleibt  die  Walze  gewöhnlich  Nachts 
angezündet.  Dies  ist  im  kalten  Wetter  unerlässlich,  um 
Unfälle  infolge  von  Frost  zu  vermeiden  und  um  für  den 
Wärter  Wärme  zu  liefern.  Man  spart  dadurch  stets  an 
Zeit  und  ausserdem  spart  man  etwas  an  Brennmaterial, 
denn  es  genügen  20  Briquettes  — 10  am  Abend,  beim 
Verlassen  der  Arbeit,  und  10  am  Morgen,  von  4*/s  bi* 
5 Uhr  — , während  beim  frischen  Anfeuern  30  Briquettes 
und  ein  Reisigbündel  nöthig  sind,  was  die  folgenden 
Kosten  verursacht : 

10  Briquettes o,<  Frcs. 

1 Reisigbündel  . . . . 0 ,g  „ 
zusammen  0.«  Frcs. 

Der  tägliche  Lohn  des  Heizers  — 4,ir.  Frcs.  — 
scheint  vielleicht  hoch.  Es  ist  versucht  wordeu,  den 
Lohnsatz  nach  der  Jahreszeit  zu  ändern  und  im  Winter 
mehr  zu  zahlen,  wo  die  Bewachung  der  Walze  mühe- 
voller ist.  Das  Verfahren  führte  aber  zu  Schwierigkeiten 
und  stiess  sogar  auf  Widersprüche.  Es  ist  daher  eil) 
mittlerer  Satz  festgestellt  worden,  der  befriedigt.  Dieser 
Lohnsatz,  ist.  nicht  übertrieben  hoch,  wenn  man  erwägt- 
dass  der  Wärter  wegen  seines  beständigen  Ortswechsels 
Ausgaben  machen  muss. 
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Die  Hinter  walzen  haben  in  neuem  Zustand  5,m  m 
Umfang  bei  1,*:.  m Durchmesser  und  O,««  m Felgen- 
stärke. Nach  der  grössten  zulässigen  Abnutzung  kann 
der  Durchmesser,  ausnahmsweise  an  gewissen  Punkten 
auf  Li;*  m abnehmen  — Felgenstärke  0,os4  m — , aber 
er  wird  für  gewöhnlich  nicht  kleiner  als  l.i»  m,  sodass 
der  Durchmesser  auf  5 m sich  vermindert. 

Was  die  Geschwindigkeit  der  Walze  anbetrifft,  so 
zeigt  das  nachstehende  Diagramm,  dass  zu  einer  ganzen 
Umdrehung  der  Hinterwalzeu  17  Kolbenliülie  bei  ge- 
wöhnlichem Gange  nud  25  Hübe  bei  verlangsamtem 
Gange  uüthig  sind. 


Bezeichnung 

der 

Zahnräder, 
bozw.  der 
Get  riebe 


Zahl  der  Zahne  jedes 
Rades,  hezw.  Getriebes 


Verengerter 

Gang 


Normaler  , 
Gang 


Zahl  der  Kolbenhübe 
für  einen  vollen 
Umgang  der  Walze 
C. 


a 

A 

a> 

A> 

b 

B 

c 

C 


14 
34 
X 2 
25 
12 
120 


18 

30 


12 

25 

12 

120 


Beim  normalen  Gang: 

laoxssx*10 

12  X 12  X 18  — 17 

Beim  verzögerten  Gang: 

12?_><25X5a  or 
12  X 12  X 14  “ Ä 


«'  <z 


— 

A‘ 

1 

A b r 

n 

^ enac/ue 

L 

3 

f < 

ff 

i 

HinferacA&e 

G 

\ 

r 

Die  grösste  Geschwindigkeit  von  50  m in  der  Mi- 
nnle  (3  km  in  der  Stunde)  entspricht  also  beim  gewöhn- 
lichen Gange  einer  Anzahl  von  Kolbenhüben  in  der  Minute 
*>0 

von  ’ X 17  = 104.  wenn  die  Walzen  neu  sind,  und 
5,i» 

von  X 17  = 170.  wenn  die  Walzen  vollständig  ab- 
genutzt sind.  Das  ist  vollkommen  zulässig. 

In  Wirklichkeit  hat  der  Maschinist  beim  Walzen  nur 
ganz  ausnahmsweise  Geschwindigkeiten  von  2(500  bis 
2700  m in  der  Stunde  erreicht  (Tagesmittel).  Gewöhn- 
lich hält  er  sich  (Mittel  von  3 Jahren)  auf  2200  bis 
3200  m und  erreicht  oft  (Anfang  der  Walzung)  auch 
nur  1800  bis  1000  m in  der  Stunde. 

Was  die  Höchstgeschwindigkeit  von  33  m beim  ver- 
zögerten Gang  betrifft,  so  entspricht  diese  einer  Anzahl 
von  Kolbenhüben  von 
83 

— X 25  = 150  bei  neuen  Walzen  und  von 
5.1.» 

X 25  *■=  165  bei  völlig  abgenutzten  Walzen. 

Um  die  Geschwindigkeit  in  einem  gegebenen  Augen- 
blick mit  dem  Secundenzähler  zu  controliren,  genügt  es, 
die  Walze  von  einem  Ende  zum  andern  der  Schüttung 
ziehen  zu  lassen  und  ihre  Rückkehr  abzuwarten  ; man 
führt  dies  indessen,  wenn  der  Maschinist  gewissenhaft 
ist,  selten  aus.  Es  ist  besonders  eine  moralische  Garantie; 
ebenso  ist  es  mit  der  für  aussergewöhnliche  Langsam- 
keit angedrohten  Strafe  von  0,i  Frc.  Die  Geschwindig- 


keit während  der  Fahrt  kann  man  mit  Hilfe  von  Kilo- 
metersteinen fe,ststellen. 

In  Bezug  auf  die  Berechnung  der  dem  Maschinisten 
zu  ertheilcndcn  Prämien  giebt  der  Entwurf  der  Bestim- 
mungen (Anhang  1)  Auskunft,  Bis  heute  ist  ihm  eiue 
Geldstrafe  nicht  zn  Theil  geworden ; seine  gesaramten 
Gratificationen  habeu  sich  seit  August  1888  auf  rund 
1300  Frcs.  jährlich  belaufen.  109, i Frcs.  im  Monats- 
durchschnitt. Die  Gratiflcation  fällt  zuweilen  auf  0 im 
December  und  Januar,  während  sie  im  Herbst  bis  auf 
180  Frcs.  steigt.  Das  Jabresgehalt  beträgt  2000  Frcs., 
die  Jahreseinnahmen  also  3300  Frcs.  Das  Jahresgehalt 
sollte  um  400  Frcs.  erhöht  werden. 


Vom  30.  Juui  1888  bis  29.  April  1891  wurden 
gewalzt: 


Art  der  Schüttung 

Vom 
30.  .luni 
1888  bis 
22.  Sept. 
1889 

cbm 

Vom 

22.  Sept 
1889  bis 

23.  Sept. 
1890 

cbm 

Vom 
23.  Sept. 
1890  bis 
30.  April 
1891 

cbm 

Zu- 

sammen 

1 

ebra 

Quarz. 

3797 

2906 

1(565 

83(53 

Gnuiulit 

1808 

2533 

8677 

8128 

feiner  Granit  .... 

2098 

624 

812 

2934 

Kiesel  und  Uiialcedoi] 

1208 

— 

— 

1208 

Glimmerschiefer  und 

65S 

6tZi 



1321 

Quarzit 

Sandsteine  u.  Arkoseu 

1499 

2C5 

1704 

Hohofensc  lilacke  . . 

990 

— 

— 

990 

Chlorit  und  Porphyrit 

110 

— 

477 

587 

12228 

0941 

0131 

25300 

Das  macht  im  Jahre  8939  cbm;  in  dieser  Zeit 
wurde  die  Zahl  der  Fahrten  an  einem  bestimmten  Punkt 
vorbei  zu  73  ermittelt- 

Bei  dem  üblichen  System  der  Streckenzulageu  er- 
hält man  ein  solches  Ergebniss  nicht.  Das  Gesammt- 
gehalt  des  Maschinisten,  bestehend  aus  dem  Fixum  von 
2400  Frcs.  uud  der  Streckeuzulage  von  l,r,  Frcs.  läglich 
kommt  allerdings  erst  auf  2900  bis  3200  Frcs.;  aber  in 
225  Tagen  wirklicher  Arbeit,  darunter  210  Walztage 
und  15  Reisetage,  kommt  man  gewöhnlich  Uber  8500 
bis  6000  cbm  nicht  hinaus. 

Im  Uebrigen  bietet  die  Gehaltszilter  des  Maschinisten 
hier  wenig  Interesse.  Hauptsache  ist,  dass  den  jähr- 
lichen Anforderungen,  wenn  sie  hoch  sind,  genügt  wird, 
dass  die  Gesammtkosten  der  Walzung  eiues  cbm  mög- 
lichst gering  sind  und  dessen  ungeachtet  die  Walze  ord- 
nungsmässig  geführt  wird.  Dieses  Endziel  dürfte  wohl 
erreicht  seiu. 

Was  die  eigentlichen  Unterhaltungskosten  der  Ma- 
schine anbelangt,  betreffend  alle  Reparaturen  ausschliess- 
lich des  Ersatzes  abgenutzter  Räder,  so  hat  man  vom 
1.  Juli  1S88  bis  zum  1.  Juli  1891  303, j Frcs,  oder 
jährlich  1 0 1 .25  Frcs.  gezahlt  ; nicht  selten  steigt  die  Zahl 
auf  400  oder  500  Frcs.  Daraus  ist  mit  Recht  zu  ent- 
nehmen, dass  die  Walze  viel  leistet,  aber,  da  sie  gut  ge- 
halten wird,  wenig  leidet. 


Mtädtisdie  Aufgaben. 

Die  Dimensionirung  der  Entwässerungs- 
leitungen. 

Bei  ib-r  Wichtigkeit  der  Frage  nach  der  Dinmnsioni- 
rimg  der  Kutwässeriinirsleitnogen  der  Städte  und  in  An- 
betracht des  Umstandes,  dass  gegenwärtig  die  Frage  der 
Feststellung  der  liegenniederschliige  iu  Deutschland  auf 
dem  Arbeit»programm  des  Verbandes  deutscher  Architecten- 
uud  Ingenieur-Vereine  -teilt,  dürfte  es  \<>u  Interesse  seiu. 
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■lic  Anschauungen  der  amerikanischen  Fachgenossen  über 
einige  Punkte  des  liier  in  Betracht  kommenden  Gebietes 
kennen  zu  lernen.  Hierzu  bietet  die  Wiedergabe  einiger 
Ausführungen  der  in  dem  „Engineering  Record“  zum  Ab- 
druck gekommenen  Abhandlung  des  Ingenieurs  Kmil 
Kuichling  (M.  Am.  Soc.  (’.  F.)  eiDC  passende  Gelegenheit. 

Bekanntlich  hängt  die  Menge  des  abzuführeudun 
Tagwassers  von  der  Stärke  und  Hauer  des  Regen l’ulles 
um!  der  Beschaffenheit,  Ausdehnung  und  Gestalt  des  Nie- 
derschlagsgebietes  ab.  Sind  bei  dem  Beginn  eines  Sturmes' 
die  Luft  und  der  Boden  bereits  von  vorhergegangenen 
Niederschlägen  gesättigt,  so  wird  die  zur  Abführung  kom- 
mende Menge  gross  sein.  Bei  einem  lang  anhaltenden 
Regen  von  gleichbleibender  Stärke  wird  ‘ das  Abfiuss- 
riunntum  allmalich  bis  zu  einem  Maximum  zunehmen, 
das  grösser  sein  knnn,  nls  dasjenige,  welches  durch  einen 
kurzen,  aber  sehr  starken  Regcnfall  hervorgerufen  wird. 
Dieser  letztere  l all  wird  sich  jedoch  ausserordentlich 
selten  in  bevölkerten  Histricten  ereignen.  .Je  grösser  und 
flacher  die  zu  entwässernde  Fläche  ist,  je  länger  wird  es 
dauern,  bis  das  \\  nsser  die  Abzugscanäle  erreicht  hat  und 
eine  um  so  grössere  Menge  kann  verdunsten  und  in  den 
Boden  dringen:  umgekehrt  wird  bei  kleinem  Niederschlags- 
gebiet und  starker  Neigung  desselben  ein  ziemlich  be- 
deutender Procentsatz  des  niedergegangcnen  Regenwassers 
zum  Ablaut  kommen.  Ist  der  Regen  von  nur  kurzer 
Unuer,  so  ist  cs  möglich,  dass  das  rasche  Ansteigen  in 
den  Auslasscanal  erst  ointritt,  nachdem  der  Regenguss 
bereits  seine  Heftigkeit  eingebüsst  hat. 

Die  Kenntniss  der  grössten  Niederschlagsmenge  inner- 
halb kurzer  Zeiträume  ist  für  die  Grössenhestimmung  der 
Kntwässerungaleit ungen  von  der  einflussreichsten  Bedeu- 
tung. Fm  diese  in  erster  Linie  in  Betracht  kommenden 
Werthe  in  Erfahrung  zu  bringen,  genügt  es  nicht,  dass 
an  den  Regenmessern  eine  tägliche  oder  selbst  stündliche 
Ablesung  stattfindet,  vielmehr  ist  eine  Sclhstregistrirung 
unbedingt  erforderlich,  um  die  zutreffenden  Höhen  mit 
Gewissheit  festzustellen,  da  die  grösste  Heftigkeit  schwerer 
Regenfälle  selten  mehr  als  etwa  eine  halbe  Stunde  anhält. 

Nachstehende  Zusammenstellung  giebt  ein  anschau- 
liches Bild  der  für  einige  amerikanische  Städte  in  Betracht 
kommenden  Werthe: 


Name 

der 

Stadt. 


j|Dnt.  iOMin.  10-20  Min.  20-30  Min. 
I »alter.  ,j  Dauer.  Dauer. 


Zeit- 

raum. 


Grösst«, 

L: 

Regen- 

Ls 

höhe 

uc 

s 

in  cm 

r 

in  der 
Stunde. 

< • 

Grösste  i Grösste 

Regen-  ; Regen - 

hüho  "5  hiiho 
in  cm  | in  cm 
in  der  < in  der 
Stunde.  | .Stunde. 


New-York 


Boston 


1800-01 
-1879-  01 


Washington  .1  871—91 


' 


Philadolphia 


Chicago 


St.  Louis 


51884 


1889-  Dl 


j 

Mj 


t 2 


1889-91)  { 
f; 


..-injr 


12, 


17..  1 1 

7«-10^|3  i.,-10^  U 


21., 


»0« -I2.fi  7.-10.; 

"st- 10« 


1 

I 2 20.,- 24.,  ö 
10,-12«- 
7.-10..- 

12,;—  15, 2 2 
Bi,- 12,;  3 
7.-10,,. 
1?,-15, 
10., -12« 
7.-10,- 

10,-  12.;  2 

7.-10,- 


10,-12,;  - 


152,- 

6,1-7« 


6,1-7-, 


r 12.,  i 4 i 2.-5, , 

l10,ä  C I 

_ L _ 


= i- 


Die  von  einem  schweren  Regenfall  getrntlene  Land- 
fliiehe  ist  in  den  verschiedenen  Zeitmnmenten  eine  sehr 
verschieden  grosse, 

Kuichling  ist  nach  vielfachen  Beobachtungen  zu  der  An- 
sicht  gekommen,  dass  die  von  einem  sehr  schweren  Regen- 
fall betroffene  Fläche  eine  Ausdehnung  von  1000—1500  ha 
besitzen  dürfte,  auf  welcher  Fläche  die  Regenmenge: 
während  eines  Zeitraums  von  etwa  15  Minuten  nieder' fl it. 
Bei  kürzerer  Hauer  dürfte  die  getroffene  Fläche  nach 
kleiner  sein.  Im  Allgemeinen  erstrecken  sich  jotloch  die 
Molken,  aus  welchen  Regenmengen  piedergehen.  welche 


tiir  die  Bemessung  von  städtischen  lüitwiisseruugsanlagpn 
in  Betracht  kommen,  über  Flachen,  die  grösser  sind,  als 
die,  welche  ein  einzelnes  Kntwüssortingsgebiet  einer  Stadt 
umfasst. 

Her  Bestimmung  der  Hauer  eines  schweren  Regen- 
falles ist,  wie  bereits  vorstehend  erwähnt  wurde,  eine  grosse 
Bedeutung  hciztimessen.  Zu  diesem  Zwecke  ist  es  erforder- 
lich, einzelne  Theile  eines  Regenschauers  genau  beob- 
achten zu  können,  um  die  abweichende  Masse  der  herab- 
stürzenden  Wassermengen  in  den  verschiedenen  Zeiträumen 
testzustellen.  So  kann  z.  B.  während  der  ersten  5 Minuten 
die  Niederschlagshöhe  1.3J  cm  in  der  Stunde  betragen,  am 
alsdann  plötzlich  auf  7.,;  cm  in  der  Stunde  zu  steigen. 
Diese  Heftigkeit  hält  vielleicht  eine  Viertelstunde  an.  am 
dann  schnell  während  etwa  10  Minuten  auf  einen  Nieder- 
fall  von  0.rt  cm  in  der  Stunde  herahzusinken.  Hie  ge- 
summte  Niederschlagshöhe  während  eines  Zeitraums  von 
einer  halben  Stunde  beträgt  mithin  das  Maass  von  2„  cm 
oder  4.j  cm  in  der  Stande.  Die  Kenntniss  allein  von 
diesem  Durchsrhnittsmnass  giebt  jedoch  ein  wenig  zu- 
treffendes Bild  von  den  t hatsächlichen  Verhältnissen  und 
könnte  leicht  zu  einer  vollständig  falschen  Grössenliestim- 
mitng  der  Canahjucrschnitte  führen. 

Aus  vorgenoinmenen  Messungen  in  Canalanlagen  weiss 
man,  dass  die  Periode  des  stärksten  Stromes  in  denselben 
pruclisch  von  der  gleichen  Dauer  ist,  als  diejenige  des 
Sturzregens  beträgt.  Die  Maximalaustlussmenge  wird  er- 
reicht, sobald  alle  Plächrntheile  zu  dem  Strom  in  dem 
Auslass  beizusteuern  beginnen. 

Hinsichtlich  der  Bestimmung  des  Procontsatzes  der 
Niederschlagsmenge,  welcher  thatsächlich  in  die  Ent- 
wüsserungsieituugen  gelangt,  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Hie  genauesten  Messungen  haben  ergelien,  dass  wenig- 
stens 90%  des  Regenwassers  in  dicht  bebuuten  Theilen 
grosser  Städte  in  die  Canalleitungen  gelangen  können.  Fs 
ist  hierbei  allerdings  vorauszusetzen,  dass  das  Pflaster  un- 
durchlässig. eben  und  rein  ist.  Dieser  Procentsatz  ver- 
ringert sich  allmälich  bei  dem  Vorhandensein  minder- 
wert Ingen  Pflasters,  ungepllasterter  Höfe  und  sonstiger 
Flüchen  dieser  Art.  Her  Procentsatz  steigt,  sobald  längere 
Regenperioden  staltlioden  und  eine  Sättigung  des  Bodens 
eintritt.  Angestellte  Beobachtungen  in  Rochestcr  haben 
in  dieser  Beziehung  ergeben,  dass  bei  einem  Regcnfall  von 
nur  30 — 40  Minuten  Hauer  ungefähr  nur  12  %.  bei  einem 
solchen  von  50 — (10  Minuten  ungefähr  Hl°/0  zum  Abfluss 
kommen. 

Kniclding  fasst  seiuc  Anschauungen  über  «len  vor- 
liegenden Gegenstand  wie  folgt  zusammen: 

1)  Her  Procentsatz  eines  Kegonfnlls,  welcher  abgeluhrt 
wird,  ist  für  irgenil  ein  liestimintcs  Kntwüsserungsgebiet 
als  nahezu  constnnt  für  alb-  Regenfalle  von  besonderer 
Heftigkeit  und  gleicher  Hauer  anzuuehmen. 

2)  Dieser  Procentsatz  vuriirt  direct  mit  dem  Grade 
der  ländlichen  Entwickelung  des  Districts,  mit  anderen 
M orten:  mit  dem  Beitrag  uuwegsamer  Flächen. 

3)  Her  Procentsatz  wächst  ausserordentlich  rasch  und 
in  «lirectem  Verhältnis«  mit  der  Hauer  des  stärksten  Nie- 
derschlages, und  zwar  bis  zu  einem  Zeitpunkte,  welcher 
der  Zeitdauer  gleich  ist,  die  für  die  Zusammenfülmmg  des 
gesammten  Nieders«hlngwassers  erforderlich  ist.  Hanert 
der  Regcnfall  während  eines  noch  längeren  Zeitraums  mit 
gleicher  Heftigkeit  an.  so  wird  sich  «ler  Procentsatz  zwar 
für  die  hinzukommende  Zeit  etwas  erhöhen,  doch  steht 
diese  Erhöhung  in  einem  geringeren  Wcrthverhältniss  zu 
der  Zeiteinheit,  nls  sich  solches  für  die  vorangegnngene 
Zeitdauer  ergiebt. 

4)  Der  Procentsatz  wird  grösser,  wenn  ein  massiger 
Nilderschlag  unmittelbar  einen«  heftigen  Schauer  vorher- 
gegangen ist.  «In  durch  ersteren  eine  thoilwcise  Sättigung 
des  durchlässigen  Bodens  stattgefunden  Imt  und  mithin 
eine  entsprechende  Ausdehnung  der  undurchlässigen  Boden- 
fläche  herlteigeführt  wird. 

Her  Betrag  und  die  Menge  der  undurchdringlichen 
Hlwrlläciie  eine«  .städtischen  Fntwüsscrnngsdistricts  hiiugt 
naturgemiiss  von  d<-r  Bevölkerungsdirhtigkeit  ab  und  er- 
giebt eine  Analyse  <|er  Verhältnisse  eitler  Anzahl  amerika- 
nischer Städte  wie;  Buffalo,  Rocliester,  Syracus«*.  die  in 
der  nachstehenden  Tabelle  zusnniiiiengcstcllteii  Ergebnisse: 
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Verhältnis!*  der  Bevölk«‘rungsdichtigkeit  zu  dein 
Procentsatz  der  totalen  undurchlässigen  Erdoberfläche 
per  Acre  (=,4046  <jro) 


Bevöl- 

kerung 

Bevöl- 

Procentsatz,  der  vollständig 
nnilurchltissigen  Oberfläche. 

(Jesanimt- 

Procenl- 

satz. 

(abge- 
rundet .. 

per  Acre. 

Dächer. 

Fertig- 

gestellte 

Strassen. 

Unfertige 
St  rassen. 
Hilfe  et«. 

H 

15 

K 

•%, 

3* 

14.7 

10 

*25 

7« 

4.» 

25., 

13 

32 

18* 

10* 

6* 

33* 

16 

40 

22* 

14.; 

«’u 

42* 

20 

50  . 

28* 

19* 

•1* 

52* 
C.  M. 

StraMeubalmwesen. 

Jahresbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferde  - Eisenbahn  - Actien  - Gesellschaft 
für  das  Jahr  1893. 
u. 

Im  Dienste  der  (Jeseilschaft  befanden  sich  atu  Ende 
des  Berichtsjahres  3 665  Personen  gegen  3 607  in  I 892. 
Die  Gesellschaft  hatte  am  Jahresschluss  einen  Bestand  von 
1046  Wagen  und  5 23*2  Pferden. 

Auf  Pferde  sind  einschliesslich  des  Verlustes  au  ge- 
fallenen und  veräusserten  Thieren  556  873, g,  Mk.  abge- 
trieben, sodass  jedes  Pferd  des  Bestandes  mit  330  Mk. 
geeen  35tt  Mk.  in  1802  zu  Buche  steht. 

Wie  die  Geschäftsberichte  für  die  Vorjahre  1884/02 
«ttgeben.  ist  von  den  General-Versammlungen  in  jedem  dpr 
Wich  ne  teil  Jahre  ein  Beitrag  von  50  000  Mk.  zur  An- 
sammlung eines  Fonds  genehmigt  worden,  der  die  Mittel 
Meten  soll,  die  nach  einer  Reihe  von  Dienstjahren  invalide 
oder  hiilfs bedürftig  werdenden  Angestellten  und  deren 
Hinterbliebenen  zu  unterstützen.  Unter  der  Voraussetzung 
«ler  Zustimmung  der  Generalversammlung  ist.  ein  gleicher 
.lahresbeitrag  von  50  0QO  Mk.  in  den  Abschluss  für  1803 
eingestellt.  Der  Fonds,  aus  welchem  auch  inj  Berichts- 
jahre 21  365  Mk.  Unterstützungen  gewährt  worden  sind, 
würde  mit  dieser  Zuwendung,  einschliesslich  der  zugewach- 
senen Zinsen,  die  Höhe  von  510  2 7.!,  33  Mk.  erreichen. 
Durch  die  weitere  Vermehrung  dieses  Fonds  wird  die  Ver- 
waltung in  der  Luge  bleiben,  auch  fernerhin  in  erhöhtem 
Maasse  bei  hervortretender  Unterstützungsbedürftigkeit  der 
Mitglieder  ihres  Personals  und  deren  Hinterbliebenen  hel- 
fend eiugreifen  zu  können  und  damit  die  Fürsorge  zu  er- 
weitern. welche  durch  das  (Jesetz  über  die  Invalidität*- 
und  Altersversicherung  gescharten  worden  ist. 

II.  Betriebsmittel, 
a.  Wagen. 

Der  Wagenpark  der  Gesellschaft  bestand  Ende  1802 
aus  10*26  Wtigen;  im  Berichtsjahre  wurden  *20  Stück  offene 
Sommerwegen  für  Kinspaonerbetrieb  in  den  eigenen  Werk- 
stätten gebaut,  sodass  der  Wagenpark  am  Schlüsse  des 
Jahres  1046  Wagen  umfasste,  die  sich  aus  *281  Decksitz-. 
456  Zweispänner-  (darunter  26  offene  Sommer-)  und  300 
Einspänner-  (darunter  55  offene  Sommer-)  Wagen  zusnm- 
mensetzten.  Ausserdem  wurden  3 Cnssen wagen  beschafft. 

In  der  Gesellschaftswerkatatt  sind  weitere  30  offene 
Sommerwagen  (Einspänner)  im  Bau  begriffen,  welche  zum 
Frühjahr  für  den  Betrieb  bereit  «gestellt  werden  sollen. 
Die  Stirnseiten  dieser  Wagen  werden  nach  amerikanischem 
Muster  mit  herablassbaren  Fenstern  abgeschlossen : diese 
Einrichtung  bietet  den  Vortliefl,  bei  ungünstiger  Witterung 
das  Eindringen  von  Zugluft  und  Regen  an  der  Vorder- 
und  Hinterseite  der  N\  agen  abhalten  zu  können,  ohne  die 
Aussieht  nach  diesen  Seiten  zu  hehind<*rn. 

D««r  Verbesserung  der  ZahlklappenvorrichtuDg  wird 
fortdauernd  Rechnung  getragen:  neuerdings  wir«!  eine 
solche  verbesserte  Vorrriehtung  an  verschiedenen  Wagen 
versucht,  die  Versuchsdauer  ist  jedoch  für  «lie  endgültige 
Ileurtheilung  der  Sache  noch  unzureichend. 

Das  Werkstüt tcnpersomil  für  die  Wageiiunterlmltung 
bestand  aus  1 Ingenieur  als  Leiter,  1 Reelinuugsführer, 
3 Behülfen,  I Zeichner.  2 Meistern  für  die  Wagen-Repa- 


ratur-Werkstatt,  I Meister  für  die  Stellmacherei,  1 Meister 
für  die  Lackirerei,  70  Schlossern.  4 Schmieden,  4 Zuschlä- 
gern, 2 Drehern.  41  Stellmachern  und  Tischlern,  12 
Lackirern.  13  Sattlern  (hiervon  8 nur  in  den  Monaten 
Mai  bis  December  aushilfsweise),  1 Glaser.  23  Abeifern. 
1 Maschinist  und  1 Wächter. 

h.  Pferde. 

Die  Gesellschaft  besass  am  1.  Januar  1803:  5167  Pferde, 
welche  im  Durchschnitt  mit  350  Mk.  im 

Ganzen  mit. 1 808  450.0,  Mk. 

auf  neue  Rechnung  übernommen  worden 
sind. 

Der  vorstehende  Bestand  von 
5167  Pferden  wurde  ira  Berichtsjahre 
vermehrt  durch  Ankauf  von 
878  n , welche  im  Mittel  607, u Mk.. 

zusammen 61*2  050, 0-  , 

kosten.  Von  diesen 

6045  Pferden *2  420  500^,7  Mk. 

sind  in  Abzug  zu  bringen 
, 3 zurückgegebene 

(Pferde  mit  . . 1 683^,  Mk. 

174  gefallene  und 
getödtete  Pferde 

o,.,  „ mit 3 480,3;  . 

1336  ausgemusterte 
f Pferde,  sowie  der 

\ Erlös  für  24  ver- 

kaufteFohlenmit  1 *29  002-37  » 1 35  066,3$  , 

sodass  verbleiben 

5*23*2  Pferde  mit  einer  Belastung  von  . 2 285  434.9i  Mk. 

Hiervon  gelangten  zur  Abschreibung 
einschliesslich  Verlust  für  174  gefallene 
und  636  veräusserte  Pferde  von 

164  410,5«,  Mk.  , , . . .)58  8«3,9,  „ 

Der  obige,  in  das  Jahr  1804  zu  über- 
nehmende Bestand  von  5*232  Pferden  er- 
scheint hiernach  mit  . . '.  . . . . 1 726  560,0,  . 

und  das  einzelne  Pferd  mit  330  Mk.  gegen  350  Mk.  in 
189*2  belastet. 

Der  Ansclmlfungs werth  der  im  Jahre  1803  durch  Tod 
und  Verkauf  ausgeschiedenen  810  Pferde  betrug  606  667, 7c 
Mk..  für  «las  einzelne  Pferd  somit  748..*;  Mk.  Für  diese 
verkauften  Pferde  (und  Cadaver)  wurden  131  077,37  Mk. 
vereinnahmt,  für  das  einzelne  Pferd  somit  161, ö Mk.  Die 
sich  aus  dem  Unterschiede  zwischen  Anschaffungspreis 
und  Erlös  ergebenden  Nutzungskosten  dieser  Pferde,  welche 
sich  1 547  818  Tage  im  Ganzen,  das  einzelne  Pferd  aber 
1911  Tage  im  Gesellschaftsbesitze  befunden  haben,  stellten 
sich  auf  475  590.J,,  Mk..  berechnen  sich  demnach  rtir  den 
Tag  und  das  Pfer«l  auf  *29.w  Pfg.  in  1893  gegen  30^  Pfg. 
in  189*2  und  *28,57  Pfg.  in  1801. 

Seit  Eröffnung  des  Betriebes  im  Jahre  1873  sind 
(unter  Ausschluss  der  \on  der  Gesellschaft  nicht  über- 
nommenen. den  Pferdehändlern  zurückzugebenen  Plerde) 
im  Ganzen  13  359  Stück  beschafft  worden,  wofür  im  Ganzen 
lo  387  269.33  Mk..  für  das  einzelne  Pferd  im  Durchschnitt 
777.35  Mk.  bezahlt  worden  sind. 

Hiervon  sind  1180  = 8 .,3%  durch  Tod.  6 947  Stück 
= 5W/«  durch  Verkauf  abgängig  geworden.  Der  Erlös 
für  die  veräusserten  Cadaver  und  «lie  verkauften  Pferde 
betrug  1 827  8*20.5!  Mk.,  mithin  für  ein  Stück  im  Durch- 
schnitt 224.9,  Mk..  der  aljgeschriebene  Verlust  aber  522.M 
Mk.  Diese  Pferde  waren  insgosammi  12  678  326  Tage  im 
Besitz  der  Gesellschaft,  das  einzelne  Plerd  durchschnittlich 
1 560  Tuge  (1  5*21  in  189*2).  Der  Abnutzungsbetrag  für 
«len  Besitztag  stellte  sich  somit  auf  33,-H,  Pfg. 

Von  <l«*n  Ansclmlfungskosten  im  Betrage  von 
10  387  269,92  Mk.  sind  ausser  dem  eben  erwähnten  Erlöse 
von  I x27  8*20..,  Mk.  un«l  dem  Verkaufspreise  fiir  Fohlen 
von  8 6*20,0,  Mk.  — 1836  440., u Mk.  im  Ganzen  abge- 
Si-hrieben  wnrdeu  6 8*24  269, 2S  Mk..  woraus  sich  ein  jähr- 
licher Duri  hschnitt  der  Abschreibungen  von  22.  io°/o  be- 
rechnet. 

Unter  «len  vorstehend  nuchgewiesenen  636  ausgemus- 
terten Pferden,  von  deuen  601  in  den  Auctionen,  1 frei- 
händig und  34  an  den  Rossschlächter  verkauft  sind,  be- 
fanden sich  9 von  13  Pferden  (gegen  loi  in  1892).  welche 
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von  der  Aufsichtsbehörde  im  Jahre  1893  dauernd  ausser 
Betrieb  gesetzt  waren. 

Der  Verlust  an  162  eingogangenen  und  12  getüdteten 
Pferden  betrügt  >x»i  dem  mittleren  Bestände  von  5 294 
Pferden  3, ms0/»-  Aus  den  letzten  10  Jahren  (1 884—1893) 
berechnet,  stellen  sich  die  tödtlichen  Abgänge  im  Mittel 
auf  2.3,0%,  demnach  im  Vergleich  für  dos  Berichtsjahr  um 
1,07.5%  zu  Ungunsten  desselben. 

Die  Anzahl  der  im  Jahre  1893  verzeichnten  Krunken- 
tage  betrügt  122  340  = 335, ,g  Pferde  täglich,  oder  bei 
einem  durchschnittlichen  Bestände  von  5 294  Pferden  = 
f>-as%-  Davon  entfallen  auf  die  inneren  Krankheiten  1 1 268 
Tage  = <WY0  und  auf  die  äusseren  Krankheiten  111072 
Tage  - ö.Tj%. 

Mährend  des  ganzen  Berichtsjahres  wurden  auf  allen 
Linien  zusammen  45  082  857  oder  im  Tagesdurchschnitt 
123  515  Pferdekm  zuriickgelegt.  Die  durchschnittliche 
Tagesarbeit  eines  Pferdes  stellt  sich  im  Betriebe  auf  26..* 
km.  überschritt  mithin  die  Nonnalleistung  um  <'•36  km. 

Dio  Weide  bei  Heinersdorf  wurde  am  29.  und  30.  Mai 
mit  75  Pferden  und  12  Pohlen  bezogen.  Im  Durchschnitt 
haben  sich  monatlich  71  Pferde  auf  derselben  liefunden 
und  im  Ganzen  165  Pferde  die  Wohlthat  der  Weide  ge- 
nossen. Von  denselben  sind  141  wieder  betriebsfähig  ge- 
worden. ln  der  Zeit  vom  2.  bis  7.  Oetober  wurden  die 
Pferde  wieder  von  der  Weide  genommen  bis  aut'  12  Fohlen, 
die  in  den  dortigen  Ställen  verblieben. 


Die  Stra8senbahnen,  insbesondere  die 
neu  eröfTnete  electrische  Strassenbahn 
in  Zürich. 

Von  Ingenieur  P.  Schenker. 

II. 

ln  der  Abstimmung  am  9.  August  1*91  über  das  Zu- 
theiluDgsgesetz  — betr.  die  Zuthcilung  der  Aussengemninden 
zur  Stadt  Zürich  ~ siegten  die  Anuehmenden  und  es  war 
die  Strassenbabnconimission  nun  der  Ansicht,  es  sollte  die 
weitere  Behandlung  der  verschiedenen  (’oncessionsgesuclie 
den  Behörden  des  vereinigten  Zürich  überlassen  werden. 
Hin  bezüglicher  Antrag  dieser  Behörde  an  die  Delegirten- 
versammlung  wurde  den  6.  Oetober  1 s91  von  dieser  zum 
Beschluss  erhoben. 

Nicht  ohne  Einfluss  auf  die  weitere  Entwicklung  der 
Strassenbabnangelegenbeiten  blieb  ein  Beschluss  des  Re- 
gierungsrathes  vom  29.  November  1*90,  laut  welchem  sich 
diese  Behörde,  gestützt  auf  § 46  des  Strasscngesetzes. 
für  competent  erklärte,  auch  gegen  den  Millen  von  Gemeinden 
die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen,  gleichviel  welcher 
('lasse,  zur  Anlage  von  Strassenbahncn  zu  gestatten. 

Nachdem  man  in  Hottingcu  die  Ausführung  der  längst, 
ersehnten  Strassenbnhnverkindungen  nochmals  aufgescho- 
ben sah,  tauchte  daselbst  «las  Projeet  auf.  für  die  beiden 
Linien:  Römcrhof-Pfuuon-Seilergraben-Balinhof  und  Pfauen- 
Rämistrasse-Limmattjuai-Bahnhof  einen  Omnibusdienst  mit 
Fahrten  in  Intervallen  von  5 — 10  Minuten  und  einer  Ein- 
heitstaxe von  10  Rp.  eiozurichten.  Die  Stadt  ertbeilte  die 
erforderliche  Concession  auf  ihren  Strecken  für  5 Jahre, 
und  die  Gemeindeversammlung  llottingen  vorn  25.  Novem- 
ber 1891  beschloss,  «las  Unternehmen  durch  Zeichnung  von 
100  A«'tien  zu  subventioniren.  Da  die  orforderli«-he  Zahl 
Adieu  aber  nicht  gezeichnet  wurde,  kam  «las  Unternehmen 
nicht  zu  Stande. 

Die  Bestrebungen  für  die  Anlnge  \ 011  neuen  Strasseu- 
hahnlinicn  dauerten  indessen  fort,  und  im  Frühling  des 
Jahres  1892  lagen  «ler  cantenalen  Regi«*rnng  folgende 
Concessionsgesucbo  vor: 

a)  für  eine  I lampfstrassenbabn  mit  1 m Spurweite  von 
Stadelholen  nach  Hirslanden  über  die  Forcli  nach  Egg 
und  Griiniugen,  von  ein«>m  Initiativcomit«-; 

b)  für  eine  electrische  Strassenbahn  mit  Normalspur  von 
der  K rouenhalle  nueli  Fluntern.  von  l>r.  Ausderau; 

<■)  für  eine  Dampfstrasscnbahn  mit  75  cm  Spurweite 
nach  Oberstrass  und  auf  den  Gnisberg,  von  Grether 
& Coiup.; 

d)  für  eine  Dampfstrnssenbahn  mit  75  cm  Spurweite  vom 
Pfauen  nach  dem  Römerhof  und  von  «lort  nach  «lein 
Kreuzplatz,  ebenfalls  \«.*n  Grether  & Comp. 


Um  f ür  die  Behandlung  dieser  Gesuche  in  technischer 
Beziehung  eine  gewisso  M’egleitung  zu  gewinnen,  beauf- 
tragte die  Directiou  der  öffentlichen  Arbeiten  im  April 
und  Mai  1892  die  Herren  John  E.  Bl  üstlein  und  Ingenieur 
E.  Riggenbach  mit  einer  Expertise,  in  welcher  die  Frage 
«ler  Spurweite  und  andere,  mit.  der  Uonc«?ssionirung  im  Zu- 
sammenhang stehende  Fragen  beantwortet  werden  sollten. 

Die  Experten  äusserten  ihr  Bedauern  darüber,  «iuss 
die  vorhandene  Strassenbahn  die  Nonnalspur  (1.^  m) 
erhalten  bat.  indem  sie  der  Schmalspur  folgende  Vorzüge 
zuerkannten: 

1.  kleinere  Gleisetlächo,  die  «laher  leichter  zu  unter- 
halten ist,  und  kürzere  Querverbindungen  zwischen 
den  Schienen; 

2.  geringere  Abnutzung  der  Chaussirung  neben  den 
Schienen,  weil  «len  gewöhnlichen  Strass«*nfuhrwerken 
die  Benutzung  des  Glem-s  erschwert  wird; 

3.  die  Anwendung  kleinerer  Minimulradien.  weshalb  die 
Trace  sich  den  Tei-ruinwindungeu  und  Strassenkrüm- 
lmingen  besser  anscbmieg«*n  kann. 

Der  Normalspur  wurde  nur  der  Vortheil  zugeschrieben. 
dass  die  Pferde  bei  zweispünnigeiu  Betrieb«-  nicht  aut  «len 
Schienen  laufen  müssen,  ein  Vortheil,  der  nicht  in  «lie 
M'agsclmle  lallt.  da  «ler  Maschinenbetrieb  einem  Solchen 
Pferdobetrieb  vorzuzielien  ist. 

Im  Jahre  1*92  und  Anfang  1*93  wurden  der  caiito- 
nalen  Regierung  und  dem  Eisenbahndepartement  nach- 
stehende Conccssionsgesuche  eingereicht: 

1.  den  23.  Juni  1*92  von  der  Firma  Grether  <&  Coiup. 
für  folgende  Linien: 

a)  Römerbof-Klosbach-Kreuznlatz-Kreuzbülilsfrasse-Sta- 
(lelh<d'on-Uto«[uai-QuaibrücKe  -Bahnhofstrasse  - Parade- 
platz; 

b)  Pfa«ien-Räinistruss«-Quaibriicke  mit  Einmiinduog  in 
die  Linie  a; 

c)  von  der  Grenze  Ziirich-Obi-rstrass  «lurcli  die  Riimi- 
strasse  zum  Planen,  mit  Einmündung  in  die  Linie  b: 

(I)  UantoDschulplatz  - Scbulgassc  -llirscheiigraben-Seilor- 
graben-Babiihofbrüekc-Bahnhofplatz: 

e)  von  «ler  Krone  Unterstrass  über  «len  Beekenhof.  die 
Stampfenbnchstrn8$e  zum  Liinuiat<|iiai  und  daselbst 
Einmündung  in  «lie  Linie  «1. 

Für  diese  Linie  mit  59*5  m Länge  war  «lie  Meterspur 
und  der  Betrieb  mit  Dainpfinotorwnguii  für  40 — 55  Fahr- 
gäste vorgesehen. 

2.  Den  28.  Juni  und  *.  Oetober  1*92  von  der  Zürcher 
Strassenbahn-ActieiigesollschiiB  für  «lie  Streck«*n  Purade- 
ldatz  - Quaibriickc  - Bel  l«‘v  u<-  - Stach- 1 holen  - Kreuzbühlstrasse- 
llirslandi-ii.  Pelikauplatz-Selnau  und  Stadtlmusplatz-Engc 
mit  Pfi,r<leba)inbetri«‘b: 

3.  «len  9.  November  1*92  von  Dr.  Ausdcruu  die  Buntles- 
concession  für  die  sogen,  centrale  Zürichbergbahn; 

4.  «len  21.  November  1*92  von  Stmltrath  Sehneiilcr, 
Namens  eines  Initiativcomit«^«.  für  «li«>  Linie  Stadel- 
holen  - Kreuzplatz  - Hirslanden  - Burgwies  mit  electrischem 
Betrieb,  und 

5.  «len  30.  November  und  IO.  Deeemher  1*92  und  «len 
7.  Januar  1*93  von  den  Herren  K.Srhellenberg  und  Tb.  Keller 
in  llottingen  Namens  eines  Initial ivcniniR-.s  für  die  Lini«-» 
Bi-Ilevue-Pläucn-Röinerhof-Krciizplatz  und  Bellevui--Eng<“ 
mit  Abzweigung  nach  «lein  Stadthaus-  und  Paradeplatz 
mit  electrisclieni  B«-tri«-b. 

Den  25.  Juni  1892  hatte  «iie  Bundesversammlung  «len 
lfi-rren  Grether  & Comp,  «lie  Concession  für  eine  schmal- 
spurige Daniplstrassi-nlmhn  auf  «len  Linien  Pfanen-Römer- 
hof  mul  Universitätsstriisse-Rigistrasse  «-rtln-ilt.  Die  (’on- 
cession  für  erster«-  Linie  wurde  dann  infolge  von  Verhand- 
lungen von  der  Firma  Grether  & Comp,  an  «las  Initiativ  - 
«-oiiiite  llottingen  abgetreten. 

Noch  waren  aber  für  eine  Reih«-  von  Linii-u  verschie- 
dene Bewerber  vorhanden  und  konnte  trotz  niaiiiiigfa<-her 
Vcrbanillungen  zwischen  diesen  Bewerbern,  «ler  Stadt- 
beliörd«-  und  den  Oberbehörden  keine  Einigung  erzielt 
werden. 

Der  Regierungsrath  ertbeilte  dann  «len  B*.  Deeemher 
1*92 1 heil  weise  entgegen  den  Ansi-bnuungcn  und  Beschlüssen 
des  Stadti'athes  für  teigende  Linien  mit  electrisi-heni  Be- 
trieb «lie  i-antonalc  Concession  und  beantragte  auch  Er- 
theilung  der  Bundcsconcession: 
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1.  für  die  Linie  Stadelhofen-Kreiizplatz-Burgwies,  an 
Herrn  Stadtrath  Schneider  als  Präsident  eines  Initiativ- 
comites: 

2.  tiir  die  Linie  Beller  uo-Plhuen-.Römerlmf-Kreuzplatz, 
an  die  Herren  K.  Schelleuberg  und  Th.  Keller,  Namens 
eines  Initiativcoinites; 

3.  für  die  Linie  Bellevue-Kirche  Huntern  an  Hrn.  l)r. 
Ausderau. 

Der  Bundesrnth  und  <lie  Bundesversammlung  traten 
den  Anschauungen  des  Regieruugsrathes  hei  und  die  drei 
Linien  erhiolten  am  29.  Mürz  189.3  die  Bundesconcessinn. 
Auf  «lie  übrigen  Gesuche  wurde  nicht  eingetreten, 
ln  Artikel  21  der  liundescuncession  werden  in  Bezug 
auf  die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen  für  die  Anlage 
und  den  Betrieb  der  Bahn.  Rückkauf  etc.,  die  von  den 
eantonalen  und  städtischen  Behörden  zu  erlassenden  Vor- 
schriften Vorbehalten. 

Dieselben  dürfen  jedoch  mit  der  ('onression  und  Ge- 
setzgebung des  Bundes  nicht  im  Widerspruche  stehen. 

Die  mit  Rücksicht  auf  den  citirten  Artikel  21  der 
Bundesconcession  erforderliche  Stadtcmicession  wurde  für 
die  Linie  CJuaibrücke-Burgwies  am  12  April,  für  die  Linie 
(JuaibrQcke-Rönierhof-Krcuzplatz  am  13.  Mai  erthcilt,  und 
zwar  an  Actienge.sellscImftcn.  indem  die  Hundesconcessiou 
mittlerweile  an  solche  übertragen  worden  war. 

Die  beiden  Gesellschaften  vereinigten  sich  aber  bald 
zu  einer  einzigen,  unter  dem  Namen  „Klect rische  Strassen- 
lialiii  Zürich“,  auf  welche  die  beiden  Concessionen  über- 
tragen wurden:  diese  Uebertragung  erhielt  den  17.  •luni 

1 893  die  Genehmigung  des  Stadtrathes. 

Die  wichtigsten  Bestimmungen  technischen  Inhaltes  der 
Stadtconcession  sind  nun  folgende: 

Artikel  5.  .Die  Bahn  wird  vorliiulig  einspurig  mit 
Meterspur  und  den  durch  den  Betrieb  geforderten  Aus- 
weichgleisen erstellt  und  mit  olectrischer  Kraft  betrieben, 
welche  durch  oberirdische,  einfache  Drahtleitung  zugeleitet 
wird.  Die  Dralitleitung  wird  auf  Ständern  mit  Cousolen 
»der  an  horizontal  gelegten  Drähten  (Spnninlrähten)  mit 
Ha i/s verunkerungeu  oder  au  Stangen  befestigt.“  — Die  An- 
bringung von  Speiseleitungcn  kleilit  den  freien  Knl- 
schliessongen  des  Stadt  rat  lies  Vorbehalten. 

Artikel  7.  -Die  Gieiseachse  muss  von  einem  benach- 
barten Trottoir  I,;  in  und,  wo  ein  solches  fehlt,  mindestens 

2 in  von  der  Stmssengrenze  absteben  u.  s.  vv.“ 

Artikel  8.  „Alles  Material,  welches  zur  Herstelluug 
des  Gleises  und  der  Leitung  benutzt  wird,  soll  bester 
Qualität  sein.* 

Artikel  9.  .Die  Gleise  sind  derart  in  die  Strassen- 
obertlüche  einzulegen,  dass  bei  chuussirten  Strassen  eine 
Strassenvvöllmng  von  nicht  mehr  als  3u/„  und  bei  gepflas- 
terten eine  solche  von  nicht  mehr  als  2%  innegehalten 
wird.  1 furch  geeignete  Vorkehrungen  ist  für  gehörigen 
Wasserabfluss  zu  sorgen.* 

Artikel  11.  .Diejenigen  Strecken  der  Strassenbahn. 
welche  eine  Steigung  von  über  ;V*/o  nufweisen.  werden  von 
der  Stadt  auf  Rechnung  der  Unternehmung  innerhalb  und 
ausserhalb  der  Schienen  auf  eine  Gesanimt breite  von  2 m 
gepflastert  u.  s.  w.* 

Artikel  12.  „l’eberull,  wo  infolge  der  Balinlmuten 
Veränderungen,  resp.  CoiTeetionen  <1  er  Strassen,  Verlegung 
von  Leitungen  u.  s.  vv.  nothvvendig  werden,  haben  dieselben 
im  Einverständnis*  mit  der  Stadt  auf  Kosten  der  (’nn- 
cessinnärin  zu  geschehen.* 

Artikel  lil.  .Als  Betriebskraft  wiril  der  electrisclie 
Strom  verwendet,  der  durch  Drähte,  eventuell  Gabel,  den 
auf  den  Wagen  befindliehen  Motoren  zugeführt  wird.  Die 
Spannung  soll  600  Volt  nicht  übersteigen.* 

Artikel  15 .Die  Drähte  dürfen  nirgends  tiefer 

als  5 in  über  dem  Scheitelpunkte  der  Strnssenvvölbung 
liegen,  die  tiefsten  Tlieile  der  (’onsolen  über  der  Fahrbahn 
nirgends  tiefer  als  4..,  m,  über  den  Trottoirs  nicht  tiefer 
als  3,*  m hinuntergehon.- 

Trace.  Laut  Concession  ist  also  für  die  neuen  Strassen- 
Imhnlinien  der  electrisclie  Betrieb  mit  oberirdischer  Strom- 
znfülirung  gewählt  worden. 

Die  llottiDgerlinie  geht  vom  Bellevue  aus  durch  die 
ltämistnisxe.  Ilottingerstrosse,  ilie  oberste  Strecke  Gemeinde- 
strasse, Asylstrasse  und  Klosbachstrassc  bis  zum  Kreuz- 
plat/.  und  hat  bis  dahin,  wo  sie  sich  mit  der  andern  Linie 
vereinigt,  eine  Länge  von  2035  m. 


Die  Hirslunderlinie  beginnt  am  Utoquai  bei  der  Ton- 
halle. durchläuft  der  Reihe  nach  die  Gottfried-Kellerstrasse, 
eine  Strecke  der  Statteihoferstrasse,  die  Kreuzbühlstrasse, 
den  Kreuzplatz,  die  Forchstrasse  bis  zur  Burgwies  und 
Imt  eine  Länge  von  2515  m. 

Die  meisten  dieser  Strassen  haben  nun.  inclusive 
Trottoir,  nur  eine  Breite  von  9—11  m.  nämlich  die  Hot- 
tingerstrasse  und  Asylstrasse  10.*  m,  die  Klosbachstrassc 
ll).5  m.  «lie  innere  Forchstrasse  9„;  in.  die  Gottfried-Keller- 
St  rosse  10  m,  die  äussere  Forchstrasse  7,5  m:  nur  die 
Kreuzbülilstrasse  (12  in)  und  die  Rämistrassc  (12 — IG  tu) 
sind  breiter. 

Die  Abstände  der  vorhandenen  Häuserreihen  (die  fae- 
tischen  Bauliniendistuncen)  sind  meist  nur  l.'i— 18  in;  da- 
neben kommen  noch  einige  bedenklich  enge  Strecken  vor, 
x.  B.  in  Hottingen  unterhalb  des  Kreisgebäudes  V (11  tu), 
in  der  Klosbachstrassc  oberhalb  der  Kreuzung  mit  der 
Freiestrasse  (7  m)  und  beim  „Wilden  Mann*  an  der  Förch- 
Strasse  ( 7 . ml. 

Die  Krümmungsverliältnisse  sind  insofern  ungünstig, 
als  bei  verschiedenen  Uebergäugen  aus  einer  Strasse  in 
eine  andere  Bogen  von  15  tu  Radius  (Miniraulradius)  und 
l'entri  winket  von  annähernd  90°  und  darüber  eingeschaltet 
werden  mussten:  solche  Bogen  von  15  m Radius  sind  uotli- 
w endig  bei  den  Uebergäugen:  l'tof|uai-Gotttried  Keller- 
strnsse  und  Gottfried  Kellerstrassc-Stadelhoferstrasse.  bei 
der  Einmündung  in  die  Ceutralstatioii,  bei  den  Uebergängen 
Rümistrasso-liottingorstrasse , Asyl-Klosbachstrasse  und 
K losbuchst  rasse-Kreuzplatz. 

Die  Steigungsveriiältuisse  sind  ganz  bedeutend  un- 
günstiger. als  bei  der  vorhandenen  Strassenbahn  mit  Pferde- 
betrieb.  Von  der  ganzeu  Strecke  von  4550  tu  liegen 
in  der  Horizontalen  214  m od.  etwa  r>°.u 

in  Steigungen,  bz.  Gefallen  v.  l.v-90*/w  3090m  „ „ 66  „ 

* * „ „ „ BOT-BOP/n  S06m  „ „ 18„ 

t*  ,,  ,,  „ noti  niohr  498  in  ,,  . , 1 1 ,, 

Total  4o50  m 1ÖÖ% 

Die  Maxinmlsteigung  beträgt  63°/,*,  und  ist  nuf  einer 
Länge  von  *0  m an  der  Kloshachstrasse  vorluiDden. 

Der  tiefste  Punkt  liegt  :un  Utoquai  41  Lt  m über  Meer, 
der  höchste  in  der  Forchstrasse,  in  der  Nähe  vom  „Wilden 
Mann“  mit  der  Cote  454,7  in.  I)ie  Summe  der  Steigungen 
der  ganzen  Linie  beträgt  in  der  einen  Fahrrichtung  von 
der  Centralstatinn  über  die  Hirslunderlinie  zu'm  (Juai  und 
von  da  über  die  Hottingerlinie  bis  zum  Kreuzplatz 
2.«  + 0,6  -1-  34,7  *”  37,7  ra-  die  mittlere  Steigung  somit 
37,7 : •1^50  = «,s°/oo:  in  umgekehrter  Richtung  vom  Kreuz- 
platz zur  Ceutralstation  zurück  DJ*,  + 0„  -+-  43*  ■+  ],4  = 
64.;  m,  die  mittlere  Steigang  64,,  : 4550  = l-L|°/ou- 


Se«Jiiii«lärbuliu  wesen. 

Eine  Stadteisenbahn  für  Güter- 
beförderung. 

In  der  bekannten  Tuchindustriestadt  l'orst  in  der  Nieder- 
Inusitz  ist  im  vergangenen  Sommer,  wie  wir  bereits  kurz 
im  vorigen  Jahrgang  No.  17  mitgetheilt  haben,  ein  Ver- 
kehrsmittel ins  ladien  getreten,  welches  zwar  nicht  deu 
Anspruch  erheben  kann,  etwas  Neues  zu  bieten,  das  jedoch 
in  dieser  Eigenart  uud  dem  Umfange  der  Kiurichtung  zur 
Zeit  wohl  noch  nirgends  besteht  und  durch  seiue  Zweck- 
mässigkeit berufen  zu  sein  scheint,  für  eine  Reihe  ähnlicher 
Unternehmungen  als  Vorbild  zu  dienen. 

Die  Förster  Stiidteisenbnhu  ist  eine  mit  Isicomotiven 
betriebene  Schmalspurbahn  von  1 m Spurweite  inner- 
halb der  Strassen  und  Höfe  der  Stadt,  angelegt  zum  Zweck 
der  directen  Beförderung  — also  ohne  vorherige  Umladung 
— der  auf  dem  Staiitsbalmhofe  in  Forst  unkommeuden 
und  abgehendeii  Hauptbahn  wagen  mich  und  von  den 
einzelnen  industriellen  Anlagen  der  Stadt 
Forst  zählt  25000  Einwohner,  darunter . nahezu  200  Tucli- 
fubri kanten,  welche  im  Jahr  1892  für  47*/j  Millionen  Mark 
Tuche  (Bukskin)  producirteo.  Diese  Industrie  verdankt  ihre 
Bedeutung  neben  der  Arbeitsamkeit  der  Bevölkerung  der 
Nähe  mächtiger  Brauukohlenlager,  welche  die  Beschaffung 
der  Dampfte  ruft  zu  unglaublich  uiedrigeu  Preisen  ermög- 
lichen. Bei  diesen  Verhältnissen  ist  die  Frequeuz  auf  dem 
Staatsbaliuliofe  eine  ganz  ausserordentlich  grosse  (in 
1892:  39  611  Wagen  ü 10000  kg.  d.  h.  täglich  etwa  130 
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Wagen)  und  war  die  Al>-  und  Zufuhr  hei  dem  Gedränge 
von  Pferden  • und  Wagen  auf  dem  Stnatsbahnhofe  sehr 
erschwert. 

So  kam  es,  dass  der  vom  Eisenbahnnntemehmer 
K.  Damm  in  Berlin  zuerst  angeregte  Gedanke  der  An- 
lage einer  Schmnlspurhuliu  vom  Stantshnhnhofe  in  «lie  Stadt 
und  deren  einzelne  Fabrikanlagen  allseitigen  Anklang  fand 
und  rasch  zur  Ausführung  gelangte,  und  zwar  unter  Mit- 
wirkung des  Hoerdcr  Bergwerk-Vereins  in  llnerde  i.  \V. 

Ueher  die  Ausführung  kann  jetzt  Folgendes  roitgetlieilt 
werden:  Im  Westen  der  Stadt,  entlang  dem  Staatahalmhufe. 
wurde  ein  eigener  Stadthahnhof  erbaut,  welcher  durch  ein 
einfaches  Vollspurgleis  mit  dem  tiüterhuhnhot  der  Staats- 
hahn direet  verbunden  ist  und  iu  seinem  oberen  Theile 
17-10  nt  Vollspurgleise  mit  Kt  Weichen,  in  seiner  unteren, 
der  Stadt  zngekehrten  Hälfte  1050  m Sehmalspurgleise  mit 
15  Weichen  enthält. 

lumitteu  des  Stndtbahnliofs  laufen  die  beiderleitilei.se 
stumpf  ineinander;  durch  Senkung  der  Schmalspur  sind 
zunächst  zwei  Rollbockgruhen  angelegt,  vou  «lenen  «lie 
eine  10  Paar,  die  andere  (>  Paar  Kollböcke  aufzunehmen 
im  Stande  ist.  <1.  h.  es  können  dort  nacheinander  ohne 
Unterbrechung  10,  bezw.  0 Stiuitsbalmwagen  auf  die  KolU 
-bocke  gesetzt,  oder  von  denselben  ahgenoiumen  werden. 

Von  dem  Stadtbahnhof  ausgehend,  ist  in  der  Stadt 
Forst  ein  etwa  17  km  langes  Netz  von  Schnialspurgleisen 
mit  60  Anschlüssen,  120  Weichen  und  mit  ( ‘urvcndreieckeu 
an  Strassenkrcuzuugen  zur  Ausführung  gekommen.  Für 
dieses  Gleisem-tz  ist  als  kleinster  Curvenhnlbmesser  ein 
solcher  von  15  in  zahlreich  verwendet  worden,  «lenn  nur 
so  war  es  möglich,  die  Ecken  der  zum  Tlieil  engen  Strassen 
zu  umfahren  und  durch  die  Thorwege  aller  Art  in  die 
Fabrikhöfe  zu  gelangen. 

Als  Betriebsmittel  dienen  - neben  2 Vollspurmaschineu 
für  «len  Verkehr  zwischen  Staats-  und  Stadtlmhuhof  — 
zura.  Dienst  auf  den  Sehmalspurgleisen  in  der  Stadt  0 Stück 
zweiachsige  Locouiotiven,  welche  bei  1,™  in  festem  Kad- 
stande  anstandslos  das  Durchfahren  der  kleinstem  Curven 
und  Weichen  gestatten  uud  bei  17  t Dienstgewicht  im 
Stande  sind,  3 vollbeladene.  auf  Uollbücken  stehende 
Staatshahnwagen  auch  durch  kleinste  Kurven  noch  mit  der 
zulässigen  Geschwindigkeit  vou  10  km  pro  Stunde  zu 
befördern.  • 

Die  Kollböcke.  deren  48  Stück  in  Benutzung  stellen, 
sind  nach  Laugbein's  Patent  in  der  Maschinenfabrik  Ess- 
lingen sehr  solide  gebaut  worden;  das  Puar  solcher  Koll- 
böcke, wie  es  zur  Beförderung  eines  Stautsbalinwageus 
uöthig  ist.  wiegt  2400  kg. 

Ausserdem  sind  noch  20  Stück  oflene  uud  5 Stück 
Sehmalspur-Güterwageu  von  je  5000  kg  Tragfähigkeit  vor- 
haudeu  zur  Beförderung  von  Stückgütern.  Uniladuugs- 
gütern.  Waaren  von  Fabrik  zu  Fabrik  innerhalb  der  Stadt, 
Erde.  Bauschutt  etc. 

Der  betrieb  der  Stadteisenhaiin  findet  in  folgender 
Weise  statt:  Vier  Mal  täglich  werden  auf  dem  Staatshahn- 
hofe  «lie  für  die  Stadthalm  bestimmten  Wagen  auf  einem 
besonderen  Gleise  abgestellt,  wo  sie  die  Vollspurmuschine 
der  Stadtbahn  übernimmt  und  nach  dem  Stadthuhnhof 
führt.  Dort  werden  die  Wagenladungen  auf  «len  Vollspur- 
gleisen des  Stadthahnhofs  zunächst  nach  Stadtgegenden 
geordnet,  dann  über  «iie  Kollbockgruben  geschoben  und 
auf  den  Rollbögen  befestigt.  Nach  Fertigstellung  eines 
Zuges  erhält  der  Zugführer  den  Fahrbericht  und  zugleich 
genaue  Weisung,  wohin  die  Fahrt  zu  gehen  hat,  auf  welchem 
Wege  und  wo  die  Maschine  auf  der  Rückfahrt  leere 
Wagen  abzuholen  hat. 

Bei  jedem  Zuge  oder  jeder  einzeln  fahrenden  Maschine 
ist  nur  ein  Mann  als  Zugführer  und  Schaffner  zugleich 
bestellt,  welchem  wühreud  «1er  Fahrt  der  Locomotivfülirer 
untergeben  ist.  Der  Zugführer  befindet  sich  beim  Vorwärts- 
fahren auf  «lern  letzten  Magen  seines  Zuges,  um  diesen 
übersehen  zu  können;  heim  Rückwärtsfahren  in  engen 
Strassen,  hei  lebhaft«'!»  Verkehr,  z.  B.  an  Markttagen,  hat 
er  \or  dem  Zuge  herzugehen:  er  gieht  seine  Signale  mit 
der  Mundpleife,  er  hat  die  Weichen  zu  stellen,  an-  und 
abzukuppeln.  auch  den  Fuhrbcrieht  zu  führen  und  sich 
«lurauf  den  Empfang  der  Güter  bescheinig«'«  zu  lassen. 

Hat  ein  Zug  die  Abzweigung  für  seinen  ersten  Wagen 
erreicht,  so  hält  er  au.  der  Wagen  wird  ahgehängt  und 
von  der  Muschiue  durch  das  Zweiggleise  an  seinen  Be- 


No.  1$ 

stimmungsort  im  Fahrikhofe.  zumeist  vor  das  Maschinen- 
baus ««der  die  Thür  des  Wollschuppens.  geschoben;  der 
Zugführer  lässt  sieh  «len  Empfang  bescheinigen,  verlässt 
mit  «ler  Maschine  dun  Hof.  stellt  sie  wieder  vor  die  auf 
der  Strasse  zurückgebliebenen  Wagen  und  setzt  seine  Fahrt 
fort,  uni  hei  dem  nächsten  Bestimmungsort  dasselbe  Ma- 
növer zu  wiederholen. 

Fast  sämmtlielie  Geschäfte  sind  mit  der  Stadtbahn 
telephonisch  verbunden.  Di<‘  Tarife  sind  sehr  niedrig  gr- 
stellt  und  ganz  unabhängig  von  «ler  Entfernung. 

I >ureh  diese  Studtcisenhnhn  wird  nicht  allein  der  Förster 
Industrie  eine  bedeutende  Hilfe  im  heutigen  Wettbewerbe 
geboten  — denn  der  Vortlieil,  den  Originulwagen  im 
eigenen  Hofe  entladen  zu  können,  ist  unschätzbar  — , son- 
dern uueh  der  Stuatshahnliof  findet  eine  heileutende  Ent- 
lastung und  auch  «l<*r  Stadt  Forst  erwachsen  durch  das  Ver- 
drängen d«*s  grossen  Fuhr werks Verkehrs  von  den  Strassen 
wesentliche  V ortheih*  un«i  Annehmlichkeiten. 


Bahnen  verschiedener  Systeme. 

Edoux’sche  Bergbahn  mit  senkrechter 
Hebung. 

(Hieizu  1 Figur.) 

Der  bekannte  (önstructour  Ingenieur  Edous  hat  neuer- 
dings das  Princip  der  senkrechten  Hebung  durch  hydrau- 
lische Kraft  auf  ein  Bcrghahn-Projcct  angewandt,  «lesses 
Ausführung  als  gesichert  bezeichnet  wird.  Dem  „Scicntifi«' 
American-  entnehmen  wir,  dass  die  Verbindung  des  Bade 
orte»  Cauterets  in  den  Hochpyrenäen  mit  den  Schwefel- 
quellen von  La  Raillicre  geplant  wird.  Die  Schwefel«|uellen 
liegen  125  m höher  und  in  «ler  Horizontalen  um  -*00  m 
von  «lein  Badeorte  Cauterets  entfernt.  Die  Hebung  der 
Wagen  soll  iu  5 Stufen  mit  je  27  m Höhe  bewirkt  werdeo. 
Untenstehende  Skizz«-  erläutert  das  Projeet.  Die  5 Hebe- 
tliürme  sind  in  je  40  m Abstand  zu  errichten  uud  «lurch 
sanft  geneigte  Bahnen  miteinander  zu  verbinden,  auf 


tK 


welchen  die  Wagen,  die  ihr  eigenes  Gewicht  mit  geriug«'r 
verlorener  Steigung  von  der  Plattform  des  unteren  Thuraie? 
zum  Fusse  des  oberen  Thurmes  rollen,  zuletzt  von  «Ier 
Plattform  des  obersten  Thurmes  mit  einem  Gefalle  '"oo 
5 °/oo  =>  (1  : 200)  nueli  Buillicre  gelangen.  Bei  «ler  D>al- 
fahrt  rollen  dagegen  «lie  mit  Bremsen  versehenen  V agon  nu 
Gefälle  von  44,,lu#  — (1  : 23)  auf  einer  gewöhnlichen  Scbiencn- 
halin.  welche  sich  neben  der  beschriebenen  Bahn  >n 
Serpentinen  «lern  natürlichen  Terrain  anschmiegt,  bis  zum 
zweituntersten  Thurm,  sodass  sie  nur  noch  etwa  52  n> 
mit  hydraulischem  Betrieb  gesenkt  zu  werden  brauchen. 
Die  Constriiction  dieser  Wngeunufzüge  ist  durchaus  d*»> 
für  den  Haus-  und  Hötehlienst  angewandten  Lift» 
Systemes  Edous  nachuehildet.  Die  Betriebskraft  wird  a«1 
einfache  und  billige  W eise  durch  Ausnutzung  des  Masser- 
fulles  von  Lu  Baillii*re  gewonnen.  K- 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 

Nachrichten. 

Deutschland. 

Im  Interesse  der  Entwickelung  d e r _ B ‘ e iu 
luiii neu  werden  »lie  zum  Schützt*  clor  Xachbui^battufc  “ 
Eiseuhuhuen  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  3.  November 
gegebenen  allgemeinen  Vorschriften  nicht  ohne  " eit‘*r  » 
auf  Kleinbahnen  Anwendung  linden  könuen,  vielmehr  "j 
nach  der  Natur  di«:ser  Verkehrsanlagen  eine  indiridue 

Hierzu  eine  Beilage- 
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Behandlung  sich  empfehlen.  Dies  gilt  insbesondere  auch  in 
Bezug  auf  \ orsichtsmnnssregein  gegen  Fouersgefnhr,  welche 
aus  dein  Betrieb  der  Kleinbahnen  mit  Locomotivon  ent- 
stehen können  Schon  gegen  Ende  dos  vorigen  .lahres  ist 
aus  Anlass  eines  Speciulfnlles  allgemein  ungeordnet  worden, 
•lass  init  Büeksieht  auf  die  geringere  Feuersgefahr  bei  dem 
Betriebe  \on  Kleinbahnen  von  der  Forderung  von  Schutz- 
streifen längs  der  Buhn,  wie  sie  für  Eisenbahnen  im  engeren 
Sinne  \ orgesehrieben  sind,  in  der  Regel  abzuseheu  ist. 
Neuerdings  ist  auch  der  Absicht,  die  für  Eisenbahnen  im 
engeren  Sinne  erlassenen  l’olizoiverordnungen  zur  Ver- 
hütung von  Feiiersgefuhr  auf  Kleinbahnen  zu  erstrecken, 
entgegengetreten  und  darauf  hingewiesen  worden,  dass  es 
genügen  wird,  bei  der  Genehmigung  oder  bei  dem  für  alle 

Die  Maschinisten- Stelle]* I s 

für  die  II.  städtische  Dampfstrassen walze 

ist  zu  besetzen.  Mit  derselben  ist  ein  An-  Z T5  7 
ftingsgelialt  von  1 500  Mfc.  verbunden.  NuchS  Z £ 

Umlauf  von  2 Jahren  kann  dom  Inhaber!  h ; - 
die  Aufnahme  in  die  städtische  Wittwon-  ® s S 
und  Waisen  knsse  in  Aussicht  gcstollt  ™ ™ 
werden.  Beiderseitige  vierteljährliche  Kün- 
digung wird  Vorbehalten. 

Bewerber.  r 5 S 

welche  bereit«  in  gleicher  Stellung  X S 
waren,  erltnlleu  den  Vorzug. 

Mannheim,  den  17.  April  1894. 

Tiefbauamt. 

Kaston. 


Kleinbahnen  mit  l.oeomotivbctrieb  vorgeschriebenen  Plan- 
feststellungsverlnhren  den  Bahnen  diejenigen  Aullagen  zu 
machen,  welclm  nach  l.age  des  besonderen  Falles  zur  \ er- 
liütuiig  von  Feuersgefabr  für  die  benachbarten  Grundstücke 
erforderlich  erscheinen  möchten,  dass  aber  allgemeine 
Vorschriften,  wie  sie  für  Eisenbahnen  im  engeren  Sinne 
gegeben  sind,  über  das  Ziel  hiimusschiesson  und  zu  einer 
sai'hlich  nicht  gerecht  fertigten  Belastung  der  Kleinbahnen 
führen  würden. 

Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft.  Dem  Be- 
richt für  das  Betriebsjahr  1893  entnehmen  wir  Folgendes: 
Gleise.  Die  einmalige  Länge  ist  durch  die  Betriebserötf- 
nung  der  Linien  über  die  Bergerstrasse  und  die  Koselstrasse 

Berlin,  «len  (>.  April  18t)4. 
Boi  dor  grossen  Bedeutung  des  Klo  in- 
dass  in  den 

... Strassenver- 

2 P 3-  M 

“I 

ct> 


mm  ^ H* 

a S x 


däRBS 


m.Ulr,.aWÄ 


o-.babnwosons,  nrsnebe  ich. 

3tS  alljährlich  uufzus  teilenden 

zeichni.ssen  der  Abthoilung  I:  Ghausseeen, 
und  II : Gebesserte  Wege,  noch  oiue  Ab- 
theilung  111:  Kleinbahnen,  binzugefügt 
wird.  1 Bezeichnung  der  Balm  nach  An- 
fangs- und  Endpunkt;  2.  l.äugo  derselben: 
3.  Spurweite;  4.  Betriebsart  (Looomotive, 
Pferde  u.  s.  vv.);  5 Botriebszweck  (Per- 
sonen- und  Güterverkehr). 

Dev  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Deutsches 


= Schiebkarren  = 

L Leinveber  & Co.  Glelwitz. 

^ Reichs-Patent. 


Strasses-  und  Garteawaizen 

Jeder  Grösae  and  Conatrnctlon  fertigen 

Jul.  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Hoilbronil. 


PaL  fr.  St. 


d.  r.  Pat  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■^■1  Ocst.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicberheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Scballwoito,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  slimmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingefUhrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  aDgowondot:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbaimen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfst  rasson- 
bnhn-  und  Baubetrieben  (Balm-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfscbiebebübnen  und  Datnpffäbrscbilfon.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  säebs.  und 
bayer.  Stantsbalmen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingefUhrto  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  silchs.  Sclunnlspurbnbnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hnlm  am  K«mmc1  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
tätiger Wasserableitung,  hoi  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Buuart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz.,  Hai.,  Holl., Russ. 
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von  •22  111.')  auf  24  1 1»  ro,  die  Nutz-  oder  Betrielisliingc  von 
112  208  auf  37  911»  in  angewnehsen. 

Betrieb  uu <1  Verkehr,  ln  Folge «ler sehr  ermässigten 
Tarife,  die  zuletzt  zur  Einführung  gelangtet),  Imt.  der  Ver- 
kehr auf  unseren  Linien  an  Intensität  noch  gewonnen. 
I He  tägliche  Durehschniltszuhl  der  beförderten  Fahrgäste, 
die  l*no  — Erneuerungsjahr  unserer  CoDCession  — noch 
•‘II  40 1 betrug,  ist  1 893  auf  42541  gestiegen,  die  Abonnenten 
nicht  eingerechnet. 

l'iiter  Berücksichtigung  «ler  Ahoniiemenls  geht  «lie  auf 
«•ine  betonierte  Person  entfallende  Einnahme  nicht  über 


l’fg.  hinaus;  in 

1 Sill)  stellte  sie 

sieb  auf 

10.77  Pfg. 

rde.  Der  Bestand  am  1.  Januar  l 

893  war 

469  Pferde. 

llinzugekauft  wunleu  . . 

604  Pferde. 

Abgang  «lurch  Tod  (11)  und  Ver- 

kauf  (4*) 



. . . 

59  „ 

Bestand  am  Ende  des  Jahres  1893 

545  Pferde. 

1 linsichtlich  der 

Kart*  vertheilen 

sich  die 

vurhnndeiieii 

le  wie  folgt: 

Anzahl 

in  Procoutoti 

1892  1893 

1892 

1893 

Ardenner  . . 

224  3011 

J'afi 

•’-'-oi 

Dänen  . . . 

223  22« 

41. i; 

Diverse  . . . 

22  19 

469  545 

100 

KM) 

I fiese  l'ehersicht  ergiebt.  dass  der  Ersatz  hauptsäch- 
lich auf  Ardenner  entfällt. 


Fütterung.  Her  Durchschnittspreis  der  'fagesration 
war  1,9,1  Mk.  gegen  1,TS  Mk.  in  1892.  Der  Aufschlag  muss  auf 
Rechnung  der  hohen  Heupreise  gestellt  werden;  er  war«* 
noch  bedeutender  gewesen,  wenn  nicht  die  vollständig«* 
Maisfiitteruug  aufrecht  erhalten  worden  wäre. 

Kahrmaterral.  Am  I.  Januar  18!):t  bestaml  der 
W agenpark  aus  !t.'«  geschlossenen  und  311  offenen  Tram- 
bahnwugen  und  Ende  December  1*93  aus  M>4  geschlossenen 
und  41  ollencn  Tramhahnwagen. 

Gewerbliche  Abschreibungen.  Ausser  den  ini 
Vertrag  mit  der  Stadt  vorgesehenen  Abschreibungen  haben 
wir  es  für  gut.  befunden,  «len  Einheitspreis  der  Pferde  bis 
auf  400  Mk.  hernbzusetzen.  Es  ist  dies  «ler  im  Vertrag 
Stipulirte  Miliimal-Buchwerth. 

Ans  «ler  Gewinn-  und  Verliistrevlmung.  die  auf  dieser 
Seite  ahgedruckt  ist,  geht  hervor,  «lass  der  Betrieb  in 
030  0:17,49  Eres.  Gewinn  abgeworteu  hat  gegen 
372  ()•'>!>.£.  Frcs.  in  1892.  Dieses  Ergebnis*  hat  naturgemäss 
auf  den  G«*winn-  uod  Verlust-Saldo  eingewirkt,  d«*r  sich 
auf  331  332,24  Pres,  gegen  30O.»27,;, 7 Frocs.  in  1802  stellt. 

In  Gemiissheit  «ler  Statuten  und  des  Vertrags  mit  der 
Stadt  erhält  der  Gewinnsaldo  folgende  Verwendung: 

Gesetzliche  Reserve  27  äiltl^.,  Frcs. 

Erste  Dividende  — .3%  von  I 983  OOo  Eres.  115)130.—  . 
Den  Administratoren  — *°/(,  v.  424 (il3.m  Frcs.  33  SICO^-,  . 

Dem  Director  — 2%  von  424  «ilö^y  Frcs.  s 492, « 

Den  (‘oromissaren 3 234.—  „ 

Fapitaltilgung 48  000.—  „ 


Bilanz  per  31.  December  1893. 

Activa. 


1. 

o. 

a 

4. 

r». 

6. 

7. 

8. 
5). 
10. 
11. 
12. 

13. 

14. 


Bahnanlagen  and  Concvssiouen 

Immobilien 

Wagenpark  und  Ersatzthoile 

Pferde 

Vorrüth«)  (Fourago,  Dniiormen  otc.) 

Oautionen 

Mutorialvorrüthe  für  den  Bahnbau 

Mobiliar  und  Betriebsmaterial  ...  .....  . . . 
Aufwendungen  tur  den  Ausbau  alter  Linien  . . 

Liniim-Yorlegungou 

Fassa-Conto  Frankfurt  a.  M.  und  Brüssel  . . . 

Bampiiers 

Portefeuille  — Noch  nicht-  begebene- Obligationen 
Diverse  Debitoren 


Frcs. 


2 200  383,3,- 
1 031  tX»,;, 
34H  149« 
268  HO*» 
137  OOO,^ 
76  96B„W 
65401.*, 
48  593*. 
- 149  627*9 
39  732^. 
13  269... 
422828.-, 
437  500*, 


Passiva. 

t nicht  umort  Gilt 

Grundcapital ( nulortigirt  . . 


Frcs. 


1 9^3  OOO,*,) 
721000^ ) 


2. 

8. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 
11. 
12. 

13. 

14. 

15. 


16. 


Obligationen-Capital 

Gesetzlicher  Reservefonds 

Vorsichtsfonds  (Gesellschaft) 

Gewinn-Yortrag  aus  1890  bis  1892  (Gesellschaft  i 

Saldo  dos  Ifegiespesenconlos  (Gesellschaft) 

Rückznhlungsfonds  der  Obligationen  (Gesellschatlj 

Gleiso-Erneuerungsfouds  i Stadt  und  Gesellschafl) 

UuterstUtzungsfonds  für  Beamte  und  Bedienstete ■ . . 

Xeupflasterungsfonds 

Spezial- Reservefonds  (Stadt  und  Gesellschaft) 

Znrikckzuznhlomte  Action  und  uuerhobene  Dividenden 

Obligations'/insun-Cnnto .... 

Vorausbezablte  Abonnements  für  das  Jahr  1894  

Diverse  Creditoron 

Divers«  Abgaben  ati  die  Stadt  Frankfurt  a.  M.  etc Frcs.  195  546^, 

Rückständige  Rechnungen  und  Diverses . . . . . „ 34  759,,; 

Gewinn-Saldo 


Frcs. 

5281454*,, 

Frcs. 

2 704  000,,, 

1 250000,,, 

t' 

22Ö1C4,.,8 

n 

200C0*, 

Gewinn-  und  Yerlust-Conto. 


58  396,,; 
26  006.  w 
21  938,  Ts 
15000*, 
■28  300,  w 
37  210, K 
18264,;,, 
0 272,.0 
6 586*- 
32  677„: 


n 230  305, „ 
, 551  3.32.., 4 

fr«.  ‘5231  454^ 


Kuli. 

Verwalt  ungs-TJnkosten ■ Frcs.  19  672, tl 

Geberweisung  an  den  Out  erst  Utzungsfonds  . „ lOOCO** 

Div.  Abschreihangen  an  Depots  und  Gleisen  „ 14  046,i; 

Gleise-Ernouerungsfonds „ l0000,w 

Obligatious-Rückzablungsfonds „ 5811,;. 

Obligations  Zinsen „ 32  560,*, 

Gewinn-Saldo „ 551  332,,, 

■ Frcs,  649  362,0; 


Halien. 

Versebiedone  Zinsen 

Betriebsüberschuss  nach  Abzug  der  Abgaben 


. Frcs.  18  325,  „ 
etc.  „ 630  Ü37M„ 


Frcs.  643  862.« 


Societe  anonyme  des  Tramways  de  Francfort  s.  M.  (Frankfurter  Trambahn.) 
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Zweite  Dividende  — 3%  von  2 704  000  Frrj,  1 33  200,—  Frcs. 
Mit  der  Stadt  7.u  tlieilender  Saldo  . . . 103  720,^j  „ 

Suinnia  gleich  dem  Gew  inn-Suldn  331  332, «j  Frcs. 

Laut  § 17  des  Vertrags  ist  der  Gewinn  filier  IO#/0  Er- 
trägnis» tür  die  Vidlacücn  und  3®0  für  die  Gomissuctien 
hfdftig  mit  der  Stadt  zu  theilen  bis  zu  ilem  Moment, 
wo  erster«  13®/*,  die  letzteren  «“/«  erhalten  können.  Leber 
diese  zweite  Grenze  hinaus  gehören  zwei  Drittel  jenes 
L’eberschussos  der  Stadt. 

Letztere  Bestimmung  findet  zum  ersten  Male  ihre  An- 
wendung. Zur  Ergänzung  <les  Satzes  von  '•1%  sind  näm- 
lich von  obigem  Saldo  von  103  720.^  Eres,  je  sl  1 20  FrCs. 
zu  Gunsten  dpr  Gesellschaft  und  der  Stadt  zn  entnehmen, 
während  von  dem  verbleibenden  Betrag  von  33  43o^i  Frcs. 
letztere  =»  22  320^  I'rcs.  und  die  Gesellschaft  Vs  — 
11  lGo^e  Frcs.  erhält. 

Der  Antheil  der  Stadt  beziffert  sich  demgemäss  auf 
103  440^  Frcs..  jener  der  Gesellschaft  auf  92  2>ktwg  Frcs. 

Ans  der  im  Annoncentheil  unserer  heutigen  Kummer 
veröffentlichten  Bilanz  ergieht  sich,  dass  das  vertrags- 
jnässig  lierechnete,  für  die  Festsetzung  der  Annuität  im 
Falle  des  Rückkaufs  zu  Grunde  zu  legende  Erträgnis»  sich 
für  das  Betriebsjahr  1S03  auf  I ■!.j1l,/0  stellt.  Gleichwohl 
rlieses  Resultat  zu  grosser  Befriedigung  gereicht,  schlägt 
die  Verwaltung  vor,  die  möglichen  Wechselfälle  der  Zu- 
kunft zu  herürksichtigeu  mul  die  zweite.  Su|»erdividende 
auf  2Vj°/o  festzusi'tzen.  sodass  die  Vollacticn  I2l/j  Frcs.. 
die  Genussnetieu  71/*  Frcs.  erhalten.  Dem  Conto  „Gewinn- 
Vorträge'',  ausschliesslich  den  Actionären  gehörend, 
das  in  der  Bilanz  mit  3$  3!>6>o;  Frcs.  wird  dem- 


entsprechend eine  weitere  Summe  von  24  «so.,,,  I'rcs.  über- 
wiesen. Dieser  Fonds  verbleibt  zur  Verfügung  der  Actiuniire, 
falls  es  nöfhig  sein  sollte,  daraus  Entnahmen  heliofs  Ni- 
vellirung  des  Einkommens  der  Actien  zu  bewirken,  ohne 
dass  gleichzeitig  die  sorgfältige  Beobachtung  der,  den 
Obligationären  gegenüber  eingegangenen  Verpflichtungen 
unterlassen  wird.  — 

G rosse  Be rline.r  Ö inu  i bus-Gese  1 lschaft.  IVIo-r 
die  Betrielisergebnisse  der  Gesellschaft  in  den  ersten  acht 
Monaten.  Mai  bis  Dccerobor.  seit  Febernahme  des  Betriebes 
durch  die  neue  Actiengesellsehaft,  gehen  uns  folgende 
Mirtlieilungen  zu.  Es  betrugen  die  Einnahmen: 


Monat 

1 «93 

is!»2 

Mai 

Mk. 

«2  471 

li!»  29S 

•luiii 

7s  .774 

«7  4 II 

•fuli 

so  *29 

«4  301 

August 

79  307 

«4  414 

September 

r 

s2  03 1 

««  970 

Octobor 

s4  13.S 

72  «73 

November 

77  ««3 

««  303 

Deccmber 

_ 

«2  li»i| 

73  012 

Der  reine  Betriebsübersclmss  in  diesen  acht  Molinien 
betrug  134  tMHJ  Mk,.  somit  «lurchscbniftlich  Di  73t»  Mk.. 
was  einem  Jahresergidmiss  von  201  ihm»  \|k.  entsprechen 
würde.  Hierbei  ist  jedoch  zu  bemerken,  dass  der  Betrieb  der 
Linie  in  der  Grossen  Friedriehst  rosse  bis  zum  Stadrhalm- 
hof  erst  im  November  v.  .1.  coneessiunirt  worden  ist.  — 

Potsdnme  r St  ras  seil  ha  llll  -G  es  e Ilse  ha  ft.  Nach 
der  Bilanz  betrugen  die  Einnahmen  der  Gesellschaft  pro 
lH!t:t  272QÜ3  Mk.  (H>!HH>4  Mk.).  die  Befrieltsnusgnhen 


Berliner  -Ä-spli.a,lt-<3’©sellscliSbft 

KOPP  & C ■ e, 

BKltlilW  (Ufartlnlkeuiclde)  Kaiserin  Angiista-Allee  28|29.  ~ — 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

ln  Barlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Aaphatt-Dacbpappe,  Hoücement  und  laollrplatlen,  Dachelndeckungea  in  Holzcement,  Pappe,  Seblefer  etc. 
Uabernahme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  8tampf  Beton. 

H-  Eigene  Anptialtgruben  in  Vorvrolile.  4—» 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Eiste  Specialfabrik  für 


Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 


jeder  Art. 


Ganze  Anlagen  und  s&mmtliche  Einzeltheile. 
Prima 


ShecialitäL  .seit  1S(>3, 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


m _ 

Drahtseil  coniinuirlich  umlaufend  (keine  Luftdrahtseil- 
bahnen). Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-.  Pferde-  oder  electrisch  er  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen : enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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144  115  Mk.  (142  721  Mk).  woraus  sich  i>in  Uebersrhuss 
von  127  047  Mk.,  (5ß  282  Mk.)  ♦,rtri<‘l>t . Ferner  wurden 
vereinnahmt  an  (’ursgewinn  auf  KlVeeten  S<>52  Mk. 
(3588  Mk.).  Dividenden  4102  Mk.  (4027  Mk.).  sowie  an 
Zinsen  10  531  Mk.  (10  205  Mk.)  Der  Gesuiumtgewinu  be- 
trügt sonnch  151  204  Mk.  (74  455  Mk.)  Davon  wurden 
2U  4SI  Mk.  (50  1H2  Mk.)  zu  Abschreibungen  verwendet. 
Obligationszinsen  erforderten  7.500  Mk.  (1«Ü2  0),  die  Spesen 
für  ilie  Ausgabe  neuer  Aetien  betrugen  2012  Mk.  und 
verbleibt  alsdann  ein  Reingewinn  von  115  500  Mk. 
(44  202  Mk.)  Das  Acticneapitnl  ist  um  400  000  Mk., 
nämlich  von  S4O000  Mk.  auf  1 2411000  Mk..  erhöht.  Ausser- 
dem erscheinen  in  der  Bilanz  zum  ersten  Male  400  000  Mk. 
Obligationen.  Die  ( iesellschnft  hat  dagegen  *00  000  Mk. 
(■rosse  Berliner  Omnibusactien  erworben,  aus  denen  wohl 
■•in  Theil  der  oben  mit  272  005  Mk.  angegebenen  Kin- 
unhmen  herrührt. 

M eckle  ii  b ii  rgi  sc  he  St  rasselt -Kisen  ba  h ii-Actien- 
Oese  1 1 scha  ft.  Dem  Geschäftsbericht  zufolge  betrug  der 
Reingewinn  fiir  ixitü  5415  Mk.  nach  5550  Mk.  Ab- 
schreibungen. Dividende  75  Mk.  Vortrag. 


Entscheidungen. 

Der  Arbeiter  D.  kam  am  7.  August  1800  durch  einen 
Wageu  der  Pferdebnh  »gesell  sc  hu  ft  zu  A . . . zu  Schaden. 
Fr  verlangte  eine  Entschädigung.  Die  Beklngte  leimte  jede 
Verantwortlichkeit  für  den  Unfall  ab,  theilte  dem  D.  aber 
mit.  dass  sie  für  L'nfiillc  der  fraglichen  Art  bei  der 
Transport-  und  Unfallversicherung  Z.  versichert  sei 
und  dass  sie  selbstverständlich  nichts  dagegen  ein- 
zuwenden habe,  wenn  diese  Gesellschaft  ihm  eine  Ent- 
schädigung gewähren  wolle.  D.  wandte  sich  nun  an  den 
Vertreter  der  Z.  und  empfing  von  derselben  eine  soge- 
nannte Liberalitütsentschiidigung  von  20  Mk.  Bei  Empfang 
des  Betrages  am  Io.  September  1 x‘.IÜ  erkannte  er  an. 
dass  er  weitere  Sclmdensersntzansprüchc  weder  an  die 
Beklagte,  noch  an  die  Z.  habe.  Am  folgenden  Tage  be- 
stätigte die  Beklagte  selbst  der  Versicherungsgesellschaft, 
dass  sie  mit  Auszahlung  der  Abfindungssumme  für  alle 
Ansprüche  befriedigt,  sei.  die  sie  aus  dem  Unfall  herleiten 
könne.  — Als  I).  verunglückte,  war  er  im  Dienste  der  Stadt 
A.  als  Strasscnreiniger  mit  Aufsammeln  von  Papier  be- 
schäftigt. Als  Strnssenrcinigungsarbeiter  war  er  auf  Grund 
des  Unfall versicherungsgeset7.es  bei  der  Tiefbauberufs- 
genosseuschntt  gegen  Betriebsunfälle  versichert.  Der 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting  s selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Slrnxsriibahnen, 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  I.ocalbahn.  Wiesbadener  Strnssen- 
bnlin.  Nnumburger  Slrussenbnh».  Geraer  Strassen- 
babn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortinund- 
1 luisburg).  Mniinheim-WeiDheimer.  Mannheim- 
Heidelberg.  Zell-Totltnaiier,  Muiinheini-Feudcn- 
heimer,  (üirlsruhe-Spück-I  lurmcrsheimer, 
Insbruck-Huller  und  Appenzell- Eisen  bahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

I eher  7o0  unserer  Pulsometer  sind  für 

solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stellen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  restarting. 

Diese  neue  lnjector  - Uonstruction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit. 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  hei  anzusaugendem,  als  zu- 
tliessendcm  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oelfnung  des  Dampfventils  - ohne 
llebuleiustellung  — nöthig. 


— Öiyttized  by  Google 
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Magistrat  der  Stadt  A.  machte  die  vorschriftam&asige  An- 
zeige von  dem  Unfälle  bei  der  Ortspojizeibehörde.  Am 
19.  Fpl>ruar  1891  wurde  dem  1),  auf  Grund  des  § 57  des 
Gesetzes  von  6.  Juni  1881  eine  monatliche  Rente  von 
20,0  Mk.  bewilligt:  auch  wurden  die  Kosten  der  Heilung 
von  der  Berufsgenossenschuft  übernommen.  .letzt  verlangt 
die  Berufsgonossenschofl  aut  Grund  des  § 98  des  Vufall- 
versicberungsgesevzes  und  des  § 1 des  Haftpflichtgesotzes 
Ersatz  der  Heilmigskosten  und  der  dem  Verunglücktet! 
bewilligten  Kente  von  der  Beklagten. 

Nun  ist  es  für  die  Rechtssicherheit  des  Verkehrs  noth- 
wendig,  dass,  wenn  ein  U ebergang  eines  Forderungsrechtes 
von  dem  ursprünglichen  Gläubiger  auf  einen  Dritten  statt- 
nndet,  der  Schuldner,  welcher  im  guten  Glauben  an  den 
ursprünglichen  Gläubiger  zahlt,  oder  denselben  auf  andere 
Weise  befriedigt,  befreit  werde. 

Die  Revision  bringt  ausser  den  Anführungen  in  den 
Vorinstanzen  noch  vor,  dass  derjenige,  welcher  nach  dem 
Gesetze  vom  t*.  Juni  188-1  einen  Entschädigungsanspruch 
gegen  die  Berufsgenossenselmft.  habe,  hierauf  nicht  ver- 
zichten könne,  und  dass  selbst  eine  Verwandlung  der 
Renten forderung  in  eine  Forderung  auf  Gtpitalzahlung. 
abgesehen  von  dem  Fall  des  8 *>7  des  Gesetzes,  aus- 
geschlossen sei,  dass  daher  dem  Versicherten  auch  die 
Befugniss  versagt  werden  müsse,  bis  zur  Höhe  seines  Ren- 
tenanspruebs  auf  deu  ihm  wegen  Unfalls  gegen  einen 
Dritten  zustehenden  Schadensorsatzansprurh  zu  verzichten, 
da  sonst  der  Berufsgenossenschaft  dp'  ihr  durch  «las  Gesetz 
angewiesene  Deckung  entzogen  würde.  Diese  Argumen- 
tation tritlt  aber  nicht  die  obige  Ausführung,  welche  mit 
der  d<  s Berufungsgerichtes  üboroinsfimmt:  sie  scheint 
wesentlich  gegen  die  Ansicht  gerichtet  zu  sein,  dass  erst 
dann  der  l ebergang  der  Entechädigungsforilerung  des 
Versicherten  gegen  einen  Dritten  auf  Grund  des  $98n.  a.  0. 
-tattfimle,  wenn  die  Borufsgenösseuschaft  Leistungen  an 
den  Versicherten  gemacht  habe,  oder  doch  der  demselben 
nach  «k-ui  Gesetz  vom  b.  Juli  18*4  zustellende  Uutschiidi- 


gungsanspruch  in  der  vorgesch riebeneo  Weise  festgestellt 
sei.  Die  Richtigkeit  dieser  Ansicht  kann  dnhingestellt 
bleiben,  da  es  für  den  vorliegenden  Fall  hierauf  nicht  an- 
kommt (Entscheid,  d.  Reichsgerichts,  VI.  Civilsenats  vom 
2.  October  1893.)  0. 

Ein  Magistratsdiener  in  Kattowitz  war  auf 
Kündigung  augestellt  und  viele  Jahre  im  Amte,  als  man 
ihn  plötzlich  entliess.  Gegen  diese  Maassregel  erhob  er 
Einspruch  und  es  kam  zu  einem  Proccss,  der  damit  endigte, 
dass  die  Commune  in  allen  Instanzen  yerurtheilt  wurde, 
dem  Untorboainton  das  Gehalt  seit  seiner  Entlassung  nach- 
zuzahlen und  fortlaufend  in  unverkürzter  Höhe  weiter  zu 
zahlen.  Tu  den  Urtheilsgründen  der  letzteu  Instanz  heisst 
es.  dass  ein  Mann,  der  jahrelang  im  städtischen  Dienst 
stand,  zu  den  auf  Eebenszcit  angcstelltcn  Beamten,  nicht 
aber  zu  denjenigen  zähle,  die  nur  vorübergehend  und  zu 
mechanischen  Dienstleistungen  angenommen  sind.  Hätten 
Gründe  zur  Dienstentlassung  des  Beamten  Vorgelegen,  so 
konnte  diese  nur  im  Wege  des  Diseiplinarvorfahrens  hor- 
beigeführt werden.  Da  solche  Gründe  im  vorliegenden 
Falle  doch  fehlen,  so  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 


Vermischtes. 

Gusseisernes  Pflaster  neben  Btrassenbahngletsen. 

Es  ist  bekannt,  dass  das  Pflaster  neben  den  Schienen  der 
Strassoubahngleiao  in  hohem  Mousse  der  Zerstörung  ausgesetzt 
ist.  Diesem  Uebelstand  hat  man  vielfach  durch  Verwendung 
besonders  guter  und  dauerhafter  Materialien  an  diesen  Stellen 
absubclfen  versucht.  In  iiuuorer  Zeit  ist,  wie  der  „Genie  civil“ 
berichtet,  in  dieser  Kichtung  an  mehreren  verkehrsreichen 
Orten  von  Paris  ein  Versuch  mit  gussoisornon  Ptissterkürpom 
Blocks;  gemacht  worden,  von  denen  an!  jeder  Seite  der  Schienen 
je  eine  Reihe  verlegt  wird.  Die  Blocks  sind  95  cm  lang,  17»  cm 
breit  und  15  cm  lief:  die  Kanten  derselben  sind  gebrochen  und 
die  obere  und  untere  Suite  der  Blocks  mit  Vertiefungen  ver- 
sehen. welche  ansgerundet  sind,  eine  Tiefe  von  b mm  haben 
und  ein  Netz  von  25  mtn  Masrhenwoitc  bilden.  Wie  aus  dieser 


Actien-( • cstUtckall  für  Bergbau  und  llüttenbetrieb 

JLaar  bei  JRuhrort 

fertigt  ul « SpeeiaUtüt  Rillen  schienen  für  Straesenbuhnen 

in  mehr  ul«  ;>5  verschiedenen  Profden.  in  Höhen  von  Üb — 20U  nun 
und  20 — 56  kg  pro  m schwer. 

i >.! 


Das  System  Phoenix  ul  einthciHy , daher  schnell  und  billig  zu  cerlegen. 
Deu  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sieh  für  jede  Art  non  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


*. 


Trambahnw ay  en 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

* fabricirt  als  Speciulitüt  dio 

Waggon-Fabrik 

Liulu  igshafen  a.  Kit. 

* und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 

« geliefert  nach 

* 

* Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biaadrato,  Burt- 
scheid, Cöln,  Frankfurt  a.  M.,  ßatliate, 
Heidelberg,  KSnlgsberg,  Ludwigshafen,  £ 

. Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Notars,  r 
» Porosa,  Pfalzburg,  Pinerolo,  Posen,  Pots-  i 

* dam , Rostock , Schwerin , Stoilberg, 

* Strassburg.  Vigevano,  Wiesbaden,  Wleslocb. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 
Eigene  Milltle  für  Stampfasphalt  ans  den  besten  Gruben  von  Sicilieu  und  Mons-SAdfrankreich. 

- — Seit  1889  in  Berlin  70000  3 in  verlegt  ~ r ■■ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

aut  vertiknlen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  k-tztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Kuuirto. 

Oaphflpf'kiiilKPii  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 

Ktampf  i»<‘t 011  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  w.,  wasserdlrlifc  Keller  u.  Garantie.  ItürgerftteigplattBii. 


■ ■ 
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Beschreibung  zu  ersehen,  können  die  Blocks  auf  beiden  Suiten 
gobrancht  werden:  sie  werden  umgelegt,  wenn  die  Vertiefungen 
der  einen  Seite  abgefahren  sind.  Die  Blocks  sind  hohl  ge- 
gossen und  die  Höhlungon  mit  Beton  ausgcfiillt.  Der  Erfinder 
des  Pilasters,  Herr  Perrody,  glaubt,  dass  dasselbe  unbegrenzte 
Dauer  haben  und  so  die  verhilltnissmnssig  hohen  Kosten  wett 
machen  wird,  welche  für  einen  Block  40  Cents,  betragen  Bei 
dor  gewühlten  Anordnung  der  Vertiefungen  hotfi  er  ferner, 
dass  die  Pferde  auf  dem  Pilaster  sicher  laufen  werden  und  dass 
letzteres  auch  nicht  glatt  werden  wird.  X.  — 

Bober  die  Wa»»erveraorgnng  und  Entwässerung 
amerikanischer  Städte,  sowie  über  einige,  der  Schifffahrt 
dienende  Anlagen  sprach  vor  Kurzem  Herr  Wasserbau-In- 
spcctor  Eg  er  itn  Berliner  Architocten-Verein.  Er  verweilte 
zunächst  lungere  Zeit  hei  der  grossartigen  Crotonleitung, 
durch  die  Xew-York  mit  etwa  050000  chm  täglich  versorgt 
wird.  Die  Amerikaner  huldigen  bezüglich  dos  Golnauchwassors 
meist  anderen  Anschauungen,  als  wir  Deutsche,  indem  sie  auf 
die  Menge  desselben  vielfach  höheren  Werth  legen,  als  auf  die 
Beschaffenheit.  :?io  ziehen  es  vor.  das  Wasser  möglichst  reich- 
lich zur  Verfügung  zu  haben  und  nehmen  dafür  die  Uuboquem- 
linhkeit,  dasselbe  fiir  den  persönlichen  Bedarf  seihst  itn  Hanse 
kläTen  und  filtrireu  zu  müssen,  gerne  auf  sich.  Für  New- York 
hat  man  nächst  den  riesigen  Dämmen,  die  «Ion  Wasserspiegel 
des  Oroton  um  fast  10  in  erhöhen,  zur  Aufnahme  des  Wassers 
grosse  Becken  angelegt,  die  neuerdings  mit  Schutzstreifen  von 
1Ü0  m Broittj  versehen  worden  sind.  Die  Crotonleitung  kostet 
hui  einer  Iünge  von  rund  53  km  über  100  Millionen  Mark:  sie 
liefert  für  den  Kopf  der  Bevölkerung  von  Xew-York  täglich 
3bt>  1.  Der  Verbrauch  der  Einzelperson  ist  dorLdumnach  etwa 
viermal  so  gross,  wie  derjenige  in  Berlin,  Wo  rund  100  1 zu 
Grunde  gelegt  sind.  Wasserversorgungen  vermittels  FussUtig 
von  Grundwasser  sollen  in  Amerika  zieinlirh  selten  sein.  Der 
Yortragcmlu  bespricht  alsdann  eine  grössere  Aitlago,  wobei  dor 
hydrostatische  Druck  einer  Wasserleitung  nin  Beginn  des- 
selben aufgehoben  wird.soduss  die  HchrleituDg  nur  den  hvdntn- 
lischen  Druck  auszuhalten  hui.  Im  gogehoticn  Falle  orgah  sich 
daraus  eine  geringere  Starke  der  Kohrwandungcu.  die  das 
Gewicht  der  gesammten  Leitung  um  40  Hundurtstel  verringerte. 
Die  Entwässerung  der  Slädte  erfolgt  vielfach  unmittelbar  in 


die  offenen  Flusslaule,  wobei  auf  eine  natürliche  Selbstreinigung 
gerechnet  wird.  Die  weiteren  Mitlhcilungen  erstreckten  sich 
auf  die  Wasserversorgung«-  und  Entwässerungsanlagen  von 
Philadelphia.  Washington  und  Pittshnrg,  sowie  auf  die  ver- 
schiedenen Systeme  des  Ufereehntzcs.  die  in  dor  amerikanischen 
Abtheilung  fiir  Bauwesen  in  Chicago  ausgestellt  waren.  Dem 
Vorträge  voran  ging  eine  durch  Modell  erläuterte  Miltheilung 
des  als  Gast  anwesenden  Architecten  und  Ingenieurs  Herrn 
i tummler  über  Erdbewegung  mittels  Schräger.  Anlehnend  an 
eine  Arbeit  des  Civiliugenicurs  F.  Müller  zu  Hauston  über  die- 
Schraporverwendnng  heim  amerikanischen  Eisenbahn-  und 
(.'analhau.  beschrieb  er  eine  neue  Vorkehrung,  die  sich  dort 
bewährt  hat.  wo  ein  Eingreifen  mit  Dampf  Imggnru.  Excava- 
toron  etc.  nicht  angängig  ist.  Es  handelt  sich  dabei  um  den 
««brauch  des  .SchleppSchrapers  oder  des  Badschrapers.  die 
beide  gleichzeitig  als  Fördergeräth  mich  der  Entladestelle  zu 
dienen  halten.  Herr  Düminlor  führte  eine  verbesserte  Cun- 
struction  des  Schrapsra  vor,  boi  welcher  das  Beladen  selhst- 
thätig  erfolgt,  den  sogen.  Drebsclnaper,  dessen  Betrioh  be- 
deutend einfacher  und  darum  nuch  weit  billiger  sich  gestaltet, 
als  bei  den  älteren  Apparaten. 

Die  Verwaltung  der  Brücken,  Fähren,  Häfen,  Canäle. 
Bohlwerksaulagen  u.  s.  w„  welche  bisher  eine  zwiefache  inso- 
fern war.  ulsdiu  Herstellung  und  Instandhaltung  dieser  Aulagen 
Buche  der  betreffenden  Bauverwaltnng  war,  diu  Er- 
hebung der  Gefalle  derselben  aber  von  der  Verwaltung  der 
iudirecten  Steuern  geschah,  soll  der  „Schlps.  Ztg.u  zufolge 
künftig  in  eine  Hand,  und  zwar  je  nach  der  Zugehörigkeit  der 
Anlagen,  in  das  Hassort  des  Ministers  der  öffentlichen  Arlteiten. 
bezw.  in  dasjenige  des  Ministers  des  Innern  kommen,  welch« 
zugleich  dafür  sorgen  kann,  dass  die  verschiedenen  Verkeilt»- 
anhtgen,  wie  beispielsweise  die  künstlichen  Wasserst rasse* 
und  die  Eisenbahnen.  dich  keine  Cuucurrenz  machen. 

Die  seueTowerbrtioke  in  X-ondon  wurde  nuch  Tjährigcr 
Arbeit  mit  einem  Kostenaufwande  von  '20  100 000  Mk.  «hon 
vollendet.  Das  insgesainmt  940  Fuss  lauge  Bauwerk  ist  ganz 
aus  Stahl  hergvstellt,  doch  1ml  man  die  vior  Huuptpfoiler,  vna 
•lenen  die  mittleren  einschliesslich  ihrer  Fundamente  29.H  Etas 
hoch  sind,  des  besseren  Aussehens  halber  mit  Mauerwerk  um- 
kleidet. Um  die  Schifffahrt  nicht  z.u  hemmen,  ist  die  he- 


Steinbrecher 

neuester  Construtftion, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt-,  mit.  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maureroand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sämratliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  iu  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  laugjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Mastix-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


SchaU-M.il(C 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Jtasttx-Brode. 


S<huu-Mirke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraVerS-Asptialtj  Oottdron,  Wand- Asphalt  oto.  bitten  wir,  an 

obigo  Adresse  zu  richten. 

Aul  unsere  Stampf- Aaphalt-Fahr-Straftsen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  reap.  :IC  km  aufzuweisen 
bat.)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  aucli  auf  unsere  Val  de  Travet>-Qu.*-A*phalt-Ai'beiten. 

Die  sochseckigo  Form  unserer  V*l  de  Travers-M&atlx-Brode  wird  oschgeahtDL  und  bitten  wir  deshalb, 
unsoro  Schutzmarke  und  dio  Worte  Val  de  Travors  auf  jedom  Mastix-Brod  gcmiti  zu  beuchten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


m 


m 
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sondere  Vorkehrung  gtrotl'on.  dass  der  initiiere,  eine  Spannung 
von  200  Kuss  umlassende  Theil  der  Rrürko  von  seiner  ge- 
wöhnlichen. SO  Kuss  betragenden  Höhe  über  dem  Wasser  bis 
aut'  eine  solche  von  140  Kuss  geholten  werden  kann:  Kuss- 
gängur,  die  wtthrend  des  Kassircns  von  Schiften  ihren  Weg 
nicht  unterbrechen  wollen,  werden  in  Aufzügen  auf  dies« 
Höbe  befördert. 

Dl«  Vorthelle  der  Untergrand-Bahnen.  Diu  mehr- 
fachen Vorschläge  zu  kleineren  odui  grösseren  t'ntergntnd- 


liahnen  in  Koriin  bestimmen  mich,  auf  diu  bedeutenden  Vor- 
thoilo  solcher  Kalmen  hinzuweisen.  Hier  hat  das  grosso 
Publicum  entschieden  ein  Wort  mitzureden  — besonders  wegen 
der  Stationen.  Die  lTntergruudbabueu  denke  ich  mir  nur  als 
NortnaUpurbahnon.  also  mit  1435  mm  Spurweite,  diesem  Alplm 
und  Omega  des  grossen  Verkehrs. 

Es  ist  oft  von  den  Londoner  rntergrund-Kahnen  gesprochen 
worden:  sie  haben  sich  seit  Jahrzehnten  glänzend  bewahrt. 

Ein  weniger  bekanntes,  aber  sehr  wichtiges  Ruispiel  liefert 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ Berlin  NW.,  Ikorotheeiistrosse  32. 

Rocca- 1 Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussaspbalt-  und  Goudronfabrik- 

— Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellton  knlttiUssigen,  säure- 

— — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

F.wkn.«  *.  „4  ninnnnr.« 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Btampfaiphalt 

Seit  dem  Jnhro  18F8  auf  Berliner  Strassen  75  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Schuttmuka 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

ftnuaiphalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und.  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dum pfey linder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
vertheilt;  jede  vorkommendo 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Ze-u.grri.isse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthcilt  von 


•lohn  Fowler  dt  Co«, 


in  Hoerde  i.  W. 


fertigt  als  Specialitat 

Rillenschienen 


jeden  Profils  fiir 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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uns  dio  schottische  Hauptstadt  Edinburgh,  woselbst  der 
Haupthahnhot'  mitton  in  dor  Stadt  versenkt  angelegt,  ist,  höchst 
bequem  gelegen.  Nach  allen  Seiten  gehen  die  Gleise  In 
Tunnels  fort. 

Hat  man  bergmännisch  geschulte  Bahnwärter  — und  diese 
werden  bereits  während  der  Erbauung  von  Tunnels  heran- 
gebildet — so  lassen  sich  die  Untergrundbahnen  in  einer  aus- 
nehmend sicheren  Weise  betreiben,  besonders  aus  folgenden 
Gründen : 

1.  Die  Bahn  ist  von  allen  Schädigungen  durch  Witterung, 
als  da  sind ; Regengüsse,  Schnee,  Eis,  Froatbuckel  Wasser- 
und  Schlamm- Ansammlungen,  Kosten  oder  Verfaulen  feucht 
gewordener  Theile  u.  s.  w.  verschont.  Dies  ist  auch  sehr 
wichtig  für  alle  Weichen  und  Signalvorrichtungen. 

2.  Alle  Widerwärtigkeiten,  welche  der  in  gleicher  Höhe 


sich  bewegende  Strassenverkohr  mit  sich  bringt,  fallen  weg: 
eine  Untergrundbahn  lässt  sich  ausnehmend  gut  liewachon. 
Das  Sißnalwesen  ist  ebenfalls  grosser  Vereinfachung  fähig.*: 

3.  Ebensowenig,  wie  dio  Untergrundbahn  und  der  Verkehr 
darauf  durch  Vorübergehende,  durch  Fuhrwerke,  durch  Mili. 
tair  ii,  s.  w.  unterbrochen  werden  kann  — ebensowenig  sind 
Klagen  der  Anwohner  möglich  über  Geräusch,  Russhelästigung 
und  dergleichen  mehr. 

4.  Kreuzungen  der  Untergrundbahnen  in  verschiedene!: 
Höhen  sind  nicht  den  tiesigen  Mehr-Kosten  unterworfen,  wir 
solche  hei  den  Ueherbrückungen  der  oberirdischon  Bahnlinien 
Vorkommen. 


*)  Diese  Anschnuung  können  wir  nicht  tlicilon. 

Die  Ked. 


Statistik  und  Iletriebs-Krgebnisse  von  Local-  und  Strassenhahncn  im  Monat  Mürz  1894. 


Be- 

triebs- 

länge 

Bet  riebs-Einnal.men 
im  März 

18114  1893 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriehs-Einn  im  März 
pro  km  Botriohsläugo 
1891  1893 

km 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

M* 

73  518.» 

03  291.*, 

+ 10  228,* 

I 

4 885.--  j 

4 207,- 

200«, 
•kl« 
27, o« 
50m 
37« 

40,., 

>c 

1 298  570*5 
171285,,, 
89  257,3, 
112  997,,; 
164035,*, 
449  02«,* 
173  820., c 
6o  09 1 ,,5 

1081800.» 
13C231«, 
78  459*j 
89  335, M 
1 15  2fillHJ 
421 :109.V, 
182  809,3, 
0291«,» 

-r  13  775, jo 
-r  35  050,-; 

10  797.  w 
■P  23602,,; 
■4*  16  774*0 
-1-  27  877*o 
4-  11  01 
t 2 181*,, 

4 991*0 

5 190.» 

3 2«l,;a 
2,209.- 
G 090.l3 

4 402,,,. 
3 731" 
3 584,0, 

4 161«.-. 
4 123..« 

2 80.  ,,o 

1 787,- 
0 6C2.| , 
4 130,j„ 

3 495^, 
3404,», 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden 

Nied.  Gulden  Nied.  Gulden 

16, s 

C0  008.w 

54  539,*, 

4-  6 I08,,,, 

3750,—  | 

3 409,- 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

8« 

44  237«j 

87  789, — 

4-  6 408,» 

5 14S,g| 

4 378,4# 

Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 


I.  Deutschland. 

Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gesellschatt 
Grosse  Berlinor  Pferde-Eisenbahn-Aetion 

Gesellschaft 

Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
Breslauer  Strassen-Kiseuhahn-Gesellsch 
Cölnischo  Strassenhnhn-Gesellschaft  . 
Frankfurter  Trambahn-Gesellschaft 
HamburgerStrnssen-Eisenbahn-Gesellsch 
Leipzig.  Pforde-Eisenhahn-Gesellscli.  A.  G 
Magdeourg.Strasson-Eisenbahn-Gesellsch 

II.  Niederlande. 

Rotterdatnscho  Tramway-Mantschappij 
III.  Schweiz. 

Zürcher  St rassen bahn 


*1  Einnahme  pro  Wagonkm.  | 45, „ Pfg.  | 4:1.,  Pfg 


Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 
Mark 


-f* 

«.76,— 

4* 

829« 

-f 

1 Ü02,,; 

-T- 

394.j; 

•4- 

413,- 

21* 

_ 

27  La 

+■ 

236*/» 

-r 

120, „ 

Nied.  Gulden 
+ 341,- 

Froncs 
-p  705*, 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  KahMzeri»  Cöln-Deutz 


1859. 

Goldene  Medaille  C6ln  1SS9.  Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten  Goldene  Medaille  Cfila  1890. 

zur  Befestigung  von 

Strassen  fahrbabnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Schuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  etc. 

Bis  jetzt  ausgefiihrt  rot.  100,000  qiu. 

Ausführung  säramtlicher  Äsphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Lemwand- 
einlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Uebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster,  p 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung.  111 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  I8a9 

Fabrik:  Charlottenburg,  Saiz-Ufer  No.  18. 

Eigene  A.splialtmülile. 


Golden«  Medaille 


Hygiene-Ausstellung 
Berlin  1833. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Ci)ln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isollrplatten-Fabrit 

Grosses  Lager  von  »»cli.clilefer  und  .Hehieferplatlen 


Hygienc-Aosstellong 

Berlin  1883. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  and  Elndeekungs-Arbeilen.  Holzpflaster  für  Strassen,  Ourohfahrten,  Ställe  a.  s.  w.,  Slaüfussböden- 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden.  Eisenbahn-Vorwalt ungen  etc.  zur  Verfügung. 


Druck 


Für  Kedaction,  Expedition  und  Verlag:  Julius  Kngelmann,  Berlin,  Lützow-Strasse  97. 

Sk;  Hecht.  & Hufonbäusor,  vormals  Wilhelm  Hecht’s  Hofbnchdruckeroi.  Rixdorf-Berlin  80. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  rar  Hebung  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen« 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  dor 

Volkswirtschaft . 


Inhalts  vor  7,  eich  niss: 

Strassenbau:  Leber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen.  III.  — Städtlaohe  Aufgaben:  Klärung  der  8chlensonwAesor 

der  Stadt  Leipzig.  — Btraaaenbaha  wesen:  Die  Umgestaltung  der  Strassenbahnen  in  Baltimore.  — Die  Strassenbahnen,  insbe- 
sondere di«  neu  eröffnen1  oloclrischu  Stra-ssonbftKu  in  Zürich.  III.  — Jahresbericht  der  Grossen  Berliner  T’ferde-Eisonbahn-Action- 
Gtsellschaft  Ihr  das  Jahr  1893.  111.  — Beoundär-  und  Tertlärbahnwesan : (Jeher  das  Umladen  bei  Kleinbahnen.  I.  Seoundkr- 

Tertttr-  und  8tra»*enbahn-Nachrlohten.  — Entscheidungen.  — Lltteratur-Berloht.  — Vermigohte». 


NiriiMNenbau. 

Ueber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

m. 

In  einem  später  folgenden  Nachträge  (No.  2)  ist 
das  Rohergebniss  der  laut  Walzenregister  ansgefuhrien 
Arbeiten,  je  für  die  Dauer  eines  Jahves,  behandelt. 
Von  den  darin  angegebeuen  Arbeiten  sind  die  zu  An- 


fang, vom  30.  Juni  1888  bis  22.  Septbr.  1889  ausge* 
führten  Leistungen  am  gründlichsten  und  sorgfältigsten 
betrieben  worden ; freilich  ist  auch  die  anfängliche  Lehr- 
zeit (Juli  und  August  1888)  einbegriffen;  in  dieser  Be- 
ziehung sind  aber  die  Angaben  nicht  ganz  auf  die  normale 
Leistung  zu  beziehen.  Aus  der  — später  mitzutheilen* 
den  — Zusammenstellung  ergeben  sich  die  folgenden  all- 
gemeinen Resultate: 


030.  Juni  1888  22.  Sept.  1889*28.  Sopt.  1890 


.1 


bis 


bis 


bis 


22. Sept.  1889  28.  S«pt.  lP90  2!t.April  1891  29. April  1891 


Zusammen  • Jahres» 
80.  Juni  1888  durchschnitt 
, • aus  dem 

1 fl  Gedämmt* 
Ergebnis*. 


A.  Angaben  über  ilin  geleistete  Arbeit: 

reiche  die  Walze 
rückgelegt  bat. 


Kilometer,  welche  die  Walze  im  Ganzen  zu-  ( Gewalzte  Um 

( Leerkilometer  J 


Seeammizabl  der  Arbeitstage 


Gewmmtdauer  der  Kuhetnge  aller  Art 


Zusammen 

i Walzarbeit 
j Leerfahrten 


Zusammen 


i Eingewalzte  Steinmonge,  cbm 

Sutzarbeit ] Abgewalzte  Oberfläche.  i[m 

* „ Strassenlünge.  m 

Zahl  der  Walzenfhhrten  an  einem  bestimmten  Punkt  vorbei 
(Breite  dor  Walzsl  reifen  m) 

Durchschnittszahl  der  auf  ein  gewalztes  chm  , Eigentliche 
zu  rechnenden  Kilometertot) neu  (mittleres  ! Compreasion 


Gewicht  der  Walze  122ÖO  kgi 


W.  atll*  ’ JVMUII 

f Blanke  Fahrten 


Zusammen 


Mittler"  Stärke  der  Walzungen  in  Mutern 

Ausgabe  für  Brennmaterial  und  i anf  den  Walztag 
Unterhaltung  (Oel,  Putzlappen  ' anf  das  Kilometer  (glatte 
o.  x.  w.l  in  Frcs.  t Strasse  oder  Beschüttung; 

Mittlere  Stundenzahl  der  wirklichen  Arbeitszeit  an  einem 
Walztag« 


5917»» 

611*1» 

4 736, 
243*0, 

2 030.,-c 
27  Lü! 

1 '27*20.  IH2 

1 026,gia 

4 191*» 

86%o  n 

0 459,131 

4 USO,,«, 

2 307.,  43 

18746,7,* 

4867*0 

280... 

220... 

93,» 

(«30... 

212* 

30*e 

16«, 

10,55 

55., „ 

19«, 

310,75 

241,7, 

1 101,77, 

888*3 

231,75 

18«,» 

12l„, 

lU,;., 

677*3 

183* 

12228 

fl  941 

6 131 

25  300 

8980., 

lfiOütSI 

101  357 

(17  4(12 

828900 

115  245 

45  494 

23  771 

17  reu 

86  899 

30  705 

71 

89 

57 

n 

73 

l'Ot« 

0;n>t 

6,101 

0..W3 

o.,» 

0*» 

0,,«, 

^'4W. 

,;tr; 

81» 

da« 

0-nii 

0*;, 

0-i>w 

0„:; 

~ 

— 

- 

— 

— 

o.„ 

■ 

- 

- 

- 

»« 

— 

— 
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I I I I 

:tO.  Juni  188822.  Sept.  188923.Sept.  1890 


l>is 


bis 


j22.Sopt.  188»|23.  Sept.  1890 


bis 


Zusammen 
80.  Juni  1888 
bis 


2»-  April  1891:29.  April  1891 


Jahres- 
durchschnitt 
aus  dem 
Gesauimt- 
Ergobniss 


Tägliche  Arbeits-Leistung  an  { Gewalzte  Steinmenge  cbm 
einem  Wal/.tago  i|  Abgewnlzte  Obertliiche  qm 

Hindi-material  1 Auf  das  cbm  Steinmaterial 

Verwendete  cbm  ( Auf  das  qm  „ 

H.  Gesa  mm  t ausgu  be  und  mittlere  Jahresausgabc 
in  l’rcs. 

(einschliesslich  der  Kosten  tttr  don  Quarticnvoclisel  der 
Streckenarbeiter,  aber  ausschliesslich  der  gewöhnlichen  Löhne, 
die  am  Schlüsse  nachrichtlich  angegeben  sind.) 

Walzungen 

Kosten,  welche  auf  dio  I 

Walze  allein  entfallen  i RuLtage  (Gehalt  d.  Maschinisten; 

Unterbringung) 


Zusammen 

1.  IVulze. 

Preis  für  die  Kilometertonne  der  Walze  (Frcs.) 
Arbeit  während  dor  Fahrt  tauf  Strassen  oder  Beschüttungen) 

Ruhe’ - 

Ausbesserungen 


48,jd 

670^ 

o.,0 


ßJWJm 

1 1 ti  i 

192» 

I 07*».;o 
1 871.,,, 


80*. 

* 1 i,-„ 


uni3i; 

(J-Ki24 


Zusammen 

Amortisation  zu  7U0  der  Jahreskosten  von  l‘2f>18.K  Frcs. 
Kosten  dor  vollständig  in  Stand  gesetzten  Walze  an  Ort 

und  Stelle) 

Insgesammt 

Einheitspreis  für  den  wirklichen  Arbeitstag  der  Walze  iFrcS.) 

Walzung 

Fahrt  ohne  Walzung 

Ausbesserungen  

Hube 

Zusammen 

Amortisation  zu  7%  der  Jahreskosten  von  12518...  Frcs. 


28:,.-. 

2,0. 

Ofi* 

8»,-, 


5 476*. 

202. 


1 88-1 
7 1 12 


65..U 

<21® 

0,0« 

6-eer. 


2 495.,  j 
218*: 

2 720,..«) 


0,oei 

6*m 

6»oi 


0»u 


I 


21:,» 

*•10 

6» 

8-w, 


26» 

2» 

29.,o 


*8. 


■12.|o 

6*i: 


14  467*1 
1 180, ^ 
2982,-0 

3 W*5io* 
•22301^ 


6y>j3 

O-ie: 

0>,:et 


Aoi.-.i 


8Ö,i 


31 


«M 


7 1 ,:,i 


(nachrichtlich) 


34* 

*ne 

4,1« 

37., 


(4,in  * 


Insgesammt 


Einheitspreis  für  den  Fubrlag  der  Walze  mit  oder  ohne 
Walzung  (Frcs.) 

Fahrt 

Ruhe 

Ausbesserungen • . 


Zusammen 

Amortisation  zu  7%  der  Jahreskosten  von  12518*  Frcs. 
(nachrichtlich) 


Walzung 

Hegiessen 


2.  Miil/.img. 

Kosten  für  das  cbm  (Frcs). 


Ingesatnmt 


Handloistung 

Hindomatcrial 

I. Herfahrt  (ohne  zu  walzen) 

Ruhezeit 

Ausbesserungen 


Zusammen 

Amortisation  zu  7%  der  Jabraskosten  von  12  518*  Frcs. 
(Walze)  und  zu  3%  von  1899  Frcs.  (Wassei-fässcr'.' nach- 
richtlich   

Neiibosch.itVimg  von  Werkzeugen  iö(i  Frcs.  jillirlich)  . . . 

Gewöhnlicher  Arbeitslohn  für  die  Wegearbeiter 

I nsgesatnmt 

Kosten  für  das  qm  (Frcs.) 


— 

— 

«41«) 

28» 

23* 

26.,. 

28.«, 

12» 

“es 

O^jj 

^»#1 

26,12 

4-:a 

07  . 

- 1 T.Vt 

29» 

61!K 

SU: 



- 

- 

(8*) 

— 

- 

(87,:,) 

6e.1t 

6:*,; 

0,-.:, 

9», 

6-m» 

6,:,,:, 

0.K.1 

6-.ua 

6-4|:i 

O-M.Vl 

6-4.V, 

6-joi 

6, »4 

6«v< 

<W. 

6»rij 

^«OTt! 

6-c.tt 

6^00 

6,14.1 

6-m, 

| 

6., 41 

6.|S; 

^r.vio 

_ 

~ 

«W 

— 

— 

0-oxJ 

— 

(Oe,*' 

— 

— 

— 

12,,:«) 

Walzung 

Hegiessen 

linmlleisttingeu  . . . . 

Hindcniaterial  . . . . . 

Leerfahrt  (ohne  Walzung) 

Ruhe 

Ausbesserungen  . . . . 


Zusai 


6tt,o 

0-* 


»S.« 

_A,,1 

A,:., 


6- ;., 

6-tuo> 

6-o-jci 

6,o|  ii 

0.,.>n 

6 oi  ii 

\»t 


O-aa: 

6-n> 

6*iii 

•ou- 


0. 


tl, 

6.,»,-. 

ö 

6.0C 

0.,,- 


6*,i 

6*k 

One, 

6-0, 

6>xw 

6*i, 

6:ii,o 


6111* 

■U9,» 

1 053* 

1 '295. , 
7 890«; 


(t 


13* 


*)  Einschliesslich  2679  Frcs.  für  die  Auswechselung  der  beiden  Triebwalzen. 
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Amortisation  zu  7°/n  von  12518IX1  Frcs.  und  zu  5"  „ von 

1680  Frcs.  jährlich  (nachrichtlich) 

Neubeschaflüng  von  Werkzeugen  (fiti  Frcs.  jährlich ; . . . . 

Gewöhnliches  Gehalt  der  Wegearbcitor 

Insgesammt 


JO.  Joni  1888 
bis 

22-Scpt.  1880. 

22.  Sept.  1880 
bis 

23.Supt.  1890. 

23.  Sopt  1800 
bis 

20.  April  1891. 

Zusammen  Jahres- 

30.  Juni  1888  durchschnitt 

bis  *ua  du"1 

_ . Gosammt- 

29. April  1891.  Ergebniss. 

I 1 i 

1 1 1 

— 

) 

(JW*.) 

) 

1 1 1 

# — 

— 

Mtä<lUüche  Aufgaben. 

Klärung  der  Schleusenwässer  der  Stadt  Leipzig. 


Seit  •luliri‘11  fuhrt  die  Stadt  Leipzig  die,  Cnnulisntious- 
Abwässer  theils  in  der  Nähe  des  Ituseuthnls  in  die  .soge- 
nannte alte  Elster,  theils  \<>r  dem  Orte  Bühlitz-Ehrenherg 
in  den  Luppefluss.  Entsprechend  dem  enormen  Wacht- 
thiitii  der  Stadt,  hat  sich  <las  Quantum  der  täglich  ahlau- 
fenden  Schleusenwässer  von  .Inhr  zu  Jahr  vermehrt  und 
beträgt  heute  rn.  55  Ooo  cbm  pro  Tag.  Diese  Wassermenge 
genügt,  um  die  beiden  Flussläufe  in  clonkcnartige  Ge- 
wässer zu  verwandeln  und  halten  deshalb  die  anliegenden 
Ortschatten  sich  schon  mehrfach  beschwert leführend  an 
den  Rath  der  Stiult  Leipzig  gewandt. 

Die  vielen,  in  anderen  Städten  gemachten  diesbezüg- 
lichen Versuche,  deren  Ausgang  meistens  liir  die  betr. 
tiemeinde  mit  grossen  Verlusten  verknüpft  war.  haben  den 
Rath  davon  abgelmltcu,  der  Fragt*  der  Klärung  der  ls*ip- 
tiger  Abwässer  näher  zu  treten.  Erst  zu  Anfang  des 
\drigeii  Jahres  befreundete  man  sieh  mit  «lern  Vorschläge, 
m der  Nähe  der  Stadt  Eilenbarg  Rieselfelder  nach  Ber- 
liner Muster  nnzulegen.  Man  gttb  jedoch  diesen  Plan,  der 
coclt  nicht  einmal  feste  Gestalt  gewonnen  hatte,  wieder 
•ruf.  als*  bekannt  wurde,  dass  das  Grundwasser  der  Ber- 
liner Rieselfelder  in  einigen  Ortschaften  zu  Tage  trete. 

Wie  verschieden  nun  die  Ansichten  der  Fachleute  über 
dii*  Frage  der  Klärung  von  Stadtabwiissern  sind,  geht  zur 
Evidenz  aus  dem  nachstehend  gegebenen,  wörtlichen  Ab- 
druck der  Preisgerichts-Entscheidung  hervor,  welche  den 
Schlussstein  der  von  der  Stadt  Leipzig  zu  Anfang  vorigen 
Jahres  ausgeschriebenen  diesbezüglichen  Coneurrenz  bildet. 

Das  Preisgericht,  bestehend  aus  item  Director  des 
hygienischen  Institutes  der  Universität  Leipzig,  Professor 
Br  F.  Hofmann,  dem  Civilingcnieur  A.  Thiem  (beide  in 
Leipzig)  und  dem  Stadtbaurath  Marx  in  Dortmund,  be- 
richtet Folgendes: 

„Von  dem  Käthe  der  Stadt  Leipzig  wurden  iiamhufte 
Preise  für  die  Lösung  der  Aufgabe  ausgeschrieben:  nach 
welchen  Methoden  und  Verfahren  die  Schlcuscnwüsscr  am 
Besten  gereinigt  und  geklärt  worden  können,  ehe  sie  in 
die  Flussläufe  eingeleitet  werden.  Es  bestand  die  Absicht, 
unter  Coneiirrenz  der  Fachmänner  über  die  Errungen- 
schaften und  Fortschritte,  welche  in  den  letzten  Jahren 
auf  diesem  Gebiete  durch  zahlreiche  theoretische  und  prac- 
tische  Arbeiten  erlangt  wurden,  ein  klares  und  bestimmtes 
l'rtheil  zu  gewinnen. 

Es  waren  42  Preisbewerbungen  eingelaufen. 

Im  Nachfolgenden  möge  zunächst  eine  l ebersieht  ge- 
geben werden,  in  welcher  Weise  und  mit  welchen  Mitteln 
das  bei  der  Klärung  der  Leipziger  Schleusenwässer  ge- 
wünschte Ziel  nilgestrebt  wurde. 

Bas  Mittel  der  mechanischen  Klärung  durch  Verlang- 
samung der  Wnssorgcschwindigkeit  in  Bassins,  beziehent- 
lich in  Brunnen,  kam  in  40  Projcctcn  zum  Ausdruck.  Ein 
Project  beabsichtigte  die  direete  Filtration  der  als  Prn- 
grummpunkt  angenommenen  Tagesmenge  von  GlIOOU  cbm 
Schleusenwässer  durch  (’oacs,  beziehentlich  Holzwolle, 
während  ein  anderes  Project  die  Filtration  der  Wässer 
unter  Druck  und  in  geschlossenen  Filtern  zur  Ausführung 
bringen  will. 

In  der  überwiegenden  Zahl,  nämlich  in  29  Fällen,  ist 
mit  Rücksicht  auf  die  zwischen  Nahle  und  Luppe  befind- 
liche Uertlichkeit  der  künftigen  Kläranlage  die  Errichtung 
von  Rachen  Bassins  vorgesehen,  in  9 Projcctcn  wird  die 
Klärung  in  mehr  oder  weniger  zahlreichen  Brunnen  ge- 


plant. Zwei  Projecte  gehen  nach  besonderen  Systemen 
vor:  der  eine  Bewerber  will  nach  Behandlung  des  Sclileusen- 
wassers  mit  Kalkmilch  den  Schlamm  theils  auf  Faser- 
stoff und  Fett  verarbeiten,  theils  durch  Verbrennung  in 
tieneratoriifen  das  entweichende  Ammoniak  auffangen. 
während  das  geklärte  Wasser  zum  Kochen  erhitzt  wird 
zum  Zwecke  der  Keimtödtung  und  Ammoniak-Gewinnung. 
Ein  anderer  Bewerber  beabsichtigt,  die  gesammten  Schleu- 
senwässer  in  einen  25  in  unter  Terrain  ungelegten  Tief- 
stollen oinzulciten  und,  nachdem  es  in  dieser  Tiefe  :i.fi  km 
weiter  fortgeleitet  wurde,  wieder  in  den  Fluss  austreten 
zu  lassen. 

Indem  die  einfache  mcrlmnisellc  Klärung  durchgängig 
als  ein  ungenügendes  Mittel  zur  Reinigung  der  Schleusen- 
wäisser  .betrachtet  wird,  erfolgt  die  weitere  Behandlung 
derselben  nach  den  Projecten  theils  durch  Filtration  der 
geklärten  Wässer,  theils  durch  Zusatz  von  Chemicnlien, 
theils  durch  die  Comhination  dieser  beiden  Verfahren. 

Zweitindzwanzig  Arbeiten  planen  die  Filtration  und 
benutzen  hierlief  als  Filtermasse: 

5 mal  Coacs,  bezvv.  Kohle, 

9 ,,  Sand,  bezw.  Kies, 

4 „ Asche  und  Kehricht, 
l Filtersteine, 

I „ Plutteiililter, 

1 „ Flnnelltücher. 

3 .,  firndirwerke  aus  .Steinen  oder  Dornen. 

Die  Zahl  der  Projecte.  welche  ('hemicalien  als  Klär- 
mittel verwenden,  und  zwar  entweder  ausschliesslich  ohne 
Filtration,  beziehentlich  Filtration  und  ('hemicalien,  be- 
trägt 2s.  Betrachtet  man  die  Art  der  zur  Klärung  vor- 
geschlngenen  (’liemieulieii.  so  ergiebt  sieb,  dass,  abgesehen 
von  einem  Fall,  in  welchem  nur  Eisenvitriol,  uuil  von 
einem  weiteren  Fall,  in  welchem  nur  Alaun  (l(i  g pro 
1 cbm)  gewählt  wird,  alle  übrigen  2ü  Fälle  Kalk  als  aus- 
schliessliches oder  wesentliches  Klärmittel  verwenden 
wollen.  Neun  Projecte  verwenden  nur  Kalk;  die  zur 
Klärung  der  Leipziger  Schleusenwässer  für  erforderlich 
gehaltene  Knlkmenge  schwankt  in  diesen  Projecten  von 
Uh)  bis  liKl  g Kalk  pro  1 cbm  Sclieuseuwasser.  Bei  den 
17  Projecten,  welche  ausser  Kalk  noch  andere  Chemiealien 
als  Klärmittel  verwenden,  bewegen  sieb  die  als  erforder- 
lich erachteten  Kalkzusätze  in  Grössen  von  •'»,  25,  4»,  IGO, 
200,  .'100  und  500  g Kalk  pro  1 cbm  Schleusenwässer. 

Bei  diesen  letztgenannten  17  Projecten  werden  ausser 
Kalk  folgende  Zusätze  und  Chemiealien  vorgeschlagen: 

5 mul  Alaun,  bezw.  sehlwefelsaurc  Thonerde,  in 
Mengen  von  J0,  .50  und  100  g pro  1 clmi 
Wasser; 

5 ,.  Eisenvitriol,  bezw.  Eisenchlorid,  theils  ohne 
Mengenangabe,  theils  12.')  und  5<K)  g pro 
I cbm. ; 

2 .,  Carbolsäure,  ohne  nähere  Angabe  der  Menge; 

2 „ übermangansaures  Kali,  30  g pro  1 cbm  und 
1 mal  ohne  Angabe  der  Meng»*: 

2 ,,  Theor,  25  g pro  1 cbm  desgl.; 

I Magnesiiimchlorid,  50  g pro  1 cbm; 

1 „ Braunkohle,  KhH) — 5(KHl  g pro  I clmi; 

I „ Chlorkalk'  und  Soda,  ohue  Angabe  der  Meng«*: 

I „ Fluorwasserstoffsäure,  ohne  Angabe  der  Menge: 

I „ 100—200  g Salzsäure  oder  Schwefelsäure  pro 

1 cbm  Wasser; 
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1 mal  Thomussehlnckcnmchl; 

1 „ ein  Geheimroittel. 

Die  vorstehende  Uebersieht  zeigt,  dass  die  Anwendung 
von  Kalk  immer  noch  als  das  relativ  beste  und  practisch 
ausführbare  Mittel  der  Reinigung  von  Schlensenwnsser 
angesehen  wird,  während  die  vielfachen  Vorschläge  ander- 
weiter chemischer  Zusätze  beweisen,  dass  die  chemische 
Reinigung  der  Schlcusenwässer  keineswegs  auf  fester, 
durchgearbeiteter  Basis  stellt  und  eine  Klärung  der  ver- 
schiedenen Ansichten  über  diese  Frage  unter  den  Fach- 
leuten noch  nicht  cingetrelen  ist. 

Leber  die  hei  jeder  Kläranlage  wichtige  Frage  der 
Unterbringung  und  Beseitigung  der  sich  ausammeluden 
Schlaromroengen  sprachen  sich  von  den  eiugereichten  Ar- 
beiten nur  2.1  aus. 


I.s  Projocte  wollen  den  Schlamm  theils  direct  oder 
erst,  nachdem  er  in  Pressen  eingedickt  wurde, 
oder  nachdem  er  mit  Kehricht,  Tort  oder  dergl. 
verarbeitet  wurde,  als  Dünger  für  die  Lnndwirfh- 
sclmft  verwenden. 

3 Projecte  benutzen  die  Schlaiumrückstände  zur  Auf- 
füllung der  näheren  und  weiteren  Umgebung  der 
Kläranlage: 

2 Projecte  beabsichtigen,  den  Schlamm  zu  Uement 
zu  verarbeiten; 

2 Projecte  wollen  den  Schlamm  verbrennen  mul 
den  Rückstand  wieder  als  Kliirkalk  verwenden; 

1 Project  sucht,  aus  dem  Schlamme  chemische  Pro- 
ducte  und  Fette  zu  gewinnen. 

Die  Angaben,  welche  von  den  einzelnen  Bewerbern 
über  die  täglich  ausfallende  Menge  flüssigen  Schlammes 
gemacht  werden,  schwanken  für  die  Tagesmenge  von 
tiiKMKt  cbm  Schlcusenwässer  von  30— 2400  «-lim  Schlamm. 

Nur  S von  den  42  Bewerbern  versprechen  sich  aus 
dein  gewonnenen  Schlamme  Kiunahinen,  die  Schätzungen 
über  den  Werth  desselben  bewegen  sich  aber  bei  diesen  * Be- 
werbern in  sehr  weiten  Grenzen.  Als  zu  erwartende  Kiu- 
nnlimen  wurden  die  Beträge  von  0,.^,  0^.  0.^,  1.;k).  2.(K), 
l.Vpo  und  sogar  .l0.Wl  Mk.  pro  1 chm  Schlamm  angesetzt. 
Entsprechend  diesen  Ansätzen,  folgern  die  Bewerber  lür 
die  Kläranlage  nicht  mir  geringe  Betriebskosten,  sondern 
zum  Theil  auch  ganz  erhebliche  Ucbcrschüsse  und  Renten 
für  die  Stadt. 

Nach  den  i’rogranunpunkteu  waren  die  Baukosten  «ler 
Anlage  schätzungsweise  anzugeben,  die  jährlichen  Betriebs- 
ausgaben lür  Arbeitslöhne.  Uhemiealien.  Kohlen  etc.  an- 
nähernd zu  ermitteln  und  auf  die  Einheit  des  behandelten 
Wassers  zu  bezielu-n. 

Geber  die  Anlageknsteu  wurde  von  7 Bewerbern  keine 
Angabe  gemacht. 


■’)  Bewerber  beziffern  «lie  Auliigck  zwischon  liüCOO  u.O-».,  .Milt.  Mk, 

v tt  n r n ^ r O-eo  i*  n 

1 » e « r n 0«£tl  ,,  0,;i  „ „ 

ü n ree  e 0,^,  „ 1^,,  „ „ 

' ” e r *1  n 1 S»  n 1 rSA  e i» 

1 n r e e Lai  n n n 

1 „ - „ zu  J,;,  .Mitl.  Mk. 

- T.  n „ e 1 2.,  und  2.,.  Mill.  Mk. 

1 .)  r n n n 4.,,  Mill.  Mk. 

EIk-uso.  wie  die  Anlagekosten,  zeigen  auch  die  Betriebs- 
kosten weitgehende  Differenzen.  Bei  den  letzteren  geluii 
die  von  den  Bearbeitern  gemachten  Angaben  insofern  nicht 
jedesmal  ein  zutreffendes  Bild,  indem  vielfach  die  zu  er- 
wartenden Einnahmen  aus  dem  Verkaufe  des  Schlammes 
von  den  Betriebsausgaben  in  Abrechnung  gebracht  sind. 
Wenn  ein  Verfasser  1 cbm  Schlamm  auf  2 — 1.1.  bis  sogar 
iO  Mk.  \ crkaufswcrtli  schätzt,  so  ist  selbstverständlich, 
dass  sich  unter  Umständen  nicht  nur  keine  Betriebsaus- 
gaben, sondern  sogar  erhebliche  Betriebseinnahmen  be- 
rechnen. In  der  folgenden  Ueliersicht  sind  daher  die  jähr- 
lichen Betriebsausgaben  in  der  Weise  zusanunengestellt. 
dass  behufs  gleichtuässiger  Beurtbeilung  eventuelle  Ein- 
nuhnien  aus  dem  Schlamme  nicht  in  die  Berechnung  ein- 
bezogen wurden.  Von  a Bewerbern  wurden  überhaupt 
keine  Angaben  über  «lie  Betriebskosten  nach  ihrem  Ver- 
fahren gemacht.  Von  «len  übrigen  Bewerbern  werden  uu- 
g«'gcben  als  Betriebskosten  pro  Jahr 

in  » Fallen  von  3 500  bis  82000  Mk. 

* II  „ „ CO 000  „ üOOUO  „ 

* 5 „ „ lOBCOO  „ 147  CUO  .. 


„ 4 Füllen  von  1GOOOO  „ 200 ÜO0  Mk. 

„ 5 „ „ 2000C0  „ 2800(10  „ 

„ 3 „ „ 30(1000  „ 400  COO  „ 

„ 1 F«U  auf  1020000  Mk. 

„ 1 „ „ 1440  000  „ 

Die  Rciiiigungskosten  pro  1 cbm  Sclileuscnwasser  bc- 
wegen  sich  dementsprechend  von  O-oa— 'hoo  Pf-  »n«l  lassen 
annclmicn,  dass  sie  voraussichtlich  zwischen  O.,-,  mul  1 Pf. 
pro  1 cbm  betragen  werden*. 

Die  Beratliinig  und  die  Beschlussfassung  über  die  zu 
citlieilenden  Pr«‘ise  erfolgte  in  der  Schlusssitzung  um 
11.  Februnr  I «04  durch  die  vom  Stadtruthe  benannten 
Preisrichter  iu  Anwesenheit  des  Oberbürgermeisters  [)r. 
Georgi,  sowie  des  Bezirksarztes  Dr.  Siegel.  Preise  erhielten 
l'olgcudc  drei  Projecte: 

1.  Preis:  Carl  Steuoinngel.  Stmltbaiiinspector  in 
Cöln  und  II.  Berger,  (’ivilingeuicur  in  CTdn: 

2.  Preis:  Rcgierungshaumeister  Georg  Max  Krause. 
Civilingcnieur  in  l-cipzig: 

:i.  Preis;  Brix,  Vorstand  der  Ahtheilong  für  Cn- 
linlisjitionswcsen  «los  Studtbaimmtcs  in  Wiesbaden. 

Im  Anschluss  an  «las  Ergebaiss  dieser  Concurreoz  sei 
noch  eines  Projectes  gedacht,  welches  leider  verspätet  ein- 
gelaufen  und  deshalb  zurückzuwcisen  war.  aber  trotzdem 
wohl  der  Beachtung  wertli  erscheinen  dürfte.  Dasselbe 
ist  \on  den  Architecten  Ludwig  und  Mülssner  in  Leipzig 
ausgearbeitet.  Ein  Modell  im  Mnnssstab  1 : 50  der  natür- 
lichen Grösse  beweist  die  Ausführbarkeit  der  gemachten 
Vorschläge.  Als  Versuchsobject-  dient  ein  mit  schmutziges 
Abfall-  oder  Waschwasser  gefülltes  Blechg«*fäss.  dessen 
Entleerung  aus  einem  mit  Schützen  versdiiiessbarcn  Spalt 
so  erfolgt,  dass  kaiiinitörniigr  rotii  ende  Greifer  beigciuengle 
grobe  L:nrciuigk«‘iteu  zurückhalten.  Der  Betrieb  derselben, 
wie  einer  daneben  ungeordneten  Mischeinrichtung  für  etvtn 
zuzusetzendc  Uliemivalicn.  erfolgt  bei  dem  Modell  s«4bst- 
thiitig.  kann  aber  auch  durch  Dampfkralt  bewirkt  werden, 
wenn  Gefalle  zum  Betriebe  eines  Wassermotors  nicht  zur 
Verfügung  steht.  Das  Modell  enthält  weiter  drei  uns  Bleck 
liergcstellte  Kisten,  welche  in  Wirklichkeit  durch  etwa 
* in  Image  Bassins  aus  Monicr-Betonmnssc  zu  ersetzen 
wären.  Dieselben  enthalten  Ddpoehvaödübgen  Yftlt  triChtef- 
lörmigem  Einsatz  und  sind  mit  Wasser  ungefüllt.  Dasein- 
tretende  Wasser  steigt  in  den  Kammern  infolge  Heber- 
wirk mig  des  Abflusses  unter  Wasserspiegel  hoch  und  setzt 
liierliei  seine  Unreinigkeiteu  so  vollständig  nb.  dass  ei» 
einzelner  Reinigungs-Appanit  voraussiclitlich  im  gegebenen 
Falle  genügen  wird,  doch  können  drei  oder  mehr  Apparate 
sowohl  hintereinander,  als  nebeneinander  arbeiten  und  das 
daraus  strömend«-,  wesentlich  gereinigte  Wasser  kommt 
daun  in  ein  Filter  besonderer  Construction  mit  sehr  grosser 
Oberfläche:  der  Abfluss  desselben  erscheint  als  ziemlich 
klares  Wasser.  Au  dem  Modell  wird  das  Abflttsswusser 
in  ein  Bassin  geleitet,  worin  sich  seit  November  vorigen 
Jahres  Gold-  und  Silberfische  tummeln,  welche  in  dem 
eingeleiteten  Schmutzwasser  wohl  kaum  eine  Stunde  geh-bt 
haben  würden.  Das  Modell  führt  die  ei  ul  ach  geplanten 
Mittel  zur  Abführung  des  in  den  Apparaten  ausgeschiede- 
nen  Schmutzes  vor  Augen  und  ist  so  eingerichtet,  «lass  der 
Lauf  «U’S  Wassers  bei  M-ineni  Reinigungsverfahren  be«jueui 
verfolgt  werden  kann. 


&t  rasiMeu  l»aliuwe*eii. 

Die  Umgestaltung  der  Strassenbahnen 
in  Baltimore. 

Unter  di-ojmiignn  aniei-ikaiiischen  Städten,  deren  Ver- 
kehrsmittel iu  neuester  Zeit  sich  am  Meisten  entwickelt 
hüben,  befindet  sich  Baltimore.  Das  „Street  Ruilwny  Jour- 
nal- berichtet  hierüber,  wie  wir  der  .Zeitung  «1.  Vereins 
deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen-  entnehmen.  Folgendes: 
Noch  vor  3 Jahren  befanden  sieh  die  Baltimorer 
Striissenbalineii  in  einer  sehr  massigen  Verfassung;  seitdem 
aber  haben  sie  eine  gründliche  Umgestaltung  erfahren;  au 
Stelle  des  Pfcrdi’hetricbes  ist  der  mechanische  getreten 
und  infolge  «lesscu  ist  auch  «lie  (iescliwimligkeit  wesent- 
lich erhöht  worden ; die  alten  Wagen  sind  abgescliulft  und 
neue  Gleise  «erlegt  «von len.  Die  jetzig«-n  Linien  liegen 
sehr  günstig  für  den  Verkehr  mul  münden  iu  der  (ieschiitts- 
gegeud:  auf  «len  Uoborgang  von  den  Linien  einer  zur  an- 
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deren  Gesellschaft  ist  thunlirhst  Rücksicht  genommen.  Die 
Ausführung <icr  neuen  Anlage  ist  eine  solide;  sie  war  sowohl 
durch  die  hügelige  Beschaffenheit  des  Geländes,  als  auch 
durch  die  Vorfluthanlngen  in  vielen  Punkten  sehr  erschwert. 
Namentlich  die  Cahelhnlinen  waren  häufig  2ur  Ausführung 
von  Dukeranlagen  gezwungen.  Die  Anlagen  hinten  vom 
Standpunkt  des  Ingenieurs  vielfach  grosses  Interesse:  na- 
mentlich die  Vorstadtbahnen  itn  Hinblick  auf  ihre  solide 
Ausführung  — , derv  Vinduetubsehnilt  im  Herzen  der  Stadt, 
die  beiden  eisernen  Viaducte.  welche  den  Stony  Run  üher- 
tpannen.  die  steilen  Ansteigungen  im  York  Road,  die  ver- 
wickelten Cabelkreuzungen  u.  a.  in. 

Die  Zahl  der  Strusseidiahngesellgchatten  hat  sich  durch 
Verschmelzungen  auf  etwa  5 von  der  vielfachen  Anzahl 
vermindert,  ohne  «lass  jedoch  uacli  Angabe  des  .Street 
Kailwnv  Journal*  der  Wettbewerb  beeinträchtigt  worden 
wäre,  denn  im  Allgemeinen  sind  auf  gleichgerichteten  Ver- 
kehrest recken  Linien  verschiedener  Gesellschaften  vorhan- 
den. Die  5 Gesellschaften  sind: 

«lie  Hiiitimore  Traction  Company  ....  mit  121  km 
. City  and  Suhurhan  Rnilway  Company  9s  „ 

. Baltimore  City  Passenger  Railwny  Company  74  . 

T Lacke  Roland  Elevated  Railway  Company  . 45  . 

. Central  Passenger  Railway  Company  . 21  ' . 

.449  km 

Von  diesem  streckenhahnnetz,  welches  mehr  als  den 
doppelten  CmtiiDg  desjenigen  v on  Berlin  liut,  werden  Gl 
km  mit  Caheln,  240  km  mit  Klcctricität,  der  Rest  58 
km  — vorläufig  noch  mit  Pferden  betrieben;  die  Abschaf- 
fung des  Pferdebetriebes  ist  aber  auch  hierfür  bereits  in 
die  Wege  geleitet.  Die  Gcsammtkosten  «ler  in  den  letzten 
3 Jahren  in  Baltimore  gemachten  Umänderungen  belaufen 
• sich  auf  40  000  0(10  Mk.  und  noch  mehrere  Millionen  sind 
erforderlich,  um  die  Umbauten  zum  Abschluss  zu  bringen. 

Der  Erfolg  der  Verbesserungen  lässt  sich  vorläufig 
noch  nicht  statistisch  in  einwandfreier  Weise  nusdrücken. 
Verkehrszahlen  sind  von  den  Gesellschatten  nicht  zu  er- 
laben. da  sic  dieselben  ängstlich  geheim  halten.  Aus- 
serdem sind  die  Vcrkclnsbedingtingen  während  der  Um- 
bauten keine  normalen  gewesen.  Die  Frage  über  den 
Verkehrsumfang  kann  nur  relativ  durch  Gegenüberstellung 
der  Pnrkstcuer  beantwortet  werden.  Die  Gesellschaften 
müssen  9%  der  Rohoinnahmen  an  die  Stadt  abiühren,  als 
eine  Steuer  für  die  Unterhaltung  der  öffentlichen  Parks: 
die  Abgabcziffcr  lässt  aber  «lie  absoluten  Verkehrsziffern 
nnturgemüss  nicht  erkennen:  schätzungsweise  ergiebt  sich 
Folgendes: 


Gesellschaften 


Parksteuern  in  Mk 
1*»2  | 1898 


lialtimore  Traction  Company  . . . . 
City  ainl  Suburban  Railway  Company  . 
Baltimore  City  Passenger  Railwny  Co. . 
Lake  Roland  Elevated  Railwny  Co.  . . 
Central  Passenger  Railway  Company  . 
North  Baltimore  Passenger  Railway  Co. 
Highlandtown  and  Point  Brecze  Rail- 
way Company 


*2  IS  «88 

JOl  004 
■281  GK4 
7 <70 
10  881 
90  ICO 

ö HO 


3öfi  ICO 
120  411 
207  4 10 
82084 
75  052 


773412  851090 


Danach  sind  die  Rolteinnahmen  zu 

schätzen  auf Mk.  8892852  9 403288 

und  die  Zahl  der  beförderten  Per- 
sonen, zu  Fahrpreisen  von  20  Pf. 

gerechnet,  zu j429öt  70047310  440 


Von  seiten  der  Buhnen  wird  über  die  ungebührliche 
Höhe  der  Parksteuer  und  über  die  erschwerenden  Bestim- 
mungen geklagt,  welche  über  die  Ausrüstung  der  Wagon 
mit  Fangvorrichtungen  für  Hindernisse  getroffen  sind. 


Die  Strassenbahnen,  insbesondere  die 
neu  eröfTnete  electrische  Strassenbahn 
in  Zürich. 

Von  Ingenieur  P.  Schenker. 

III. 

Die  Arten  dos  St  rnssonha  h n- Betriebes.  Es 
wäre  nun  hier  der  Ort,  um  auf  die  verschiedenen  bekannten 
Methoden  des  Strnssenlmhii-Betriebes  naher  einzutreteu  un«l 
dieselben  miteinander  zu  vergleichen.  Ausser  dem  eiu-  untl 


zweispünuigon  Pierdebetrieb  wäre  zu  behandeln  der  Ma- 
schinenbetrieb. Dieser  zerfallt  wieder  in  folgende  Unter- 
nbthfilungen : Dampfbetrieb  (entweder  mit  Strassenbahn- 
Locomofiven.  oder  mit  «lern  Rowna'schen  Dnmpfvngen), 
Seil-  oder  Cabelbalm-Betrieb,  Zahnrad-Betrieb,  Betrieb  mit 
comprimirter  Luft  (System  Nlekareki),  mit  Gns-,  Benzin-, 
Petroleum-  und  Ammoniakmotoren  un«l  endlich  der  clcc- 
trische  Betrieb.  Letzterer  thcilt  sich  wieder  in  zwei 
Hauptzweige,  nämlich  in  den  Accumulntorenbetrieb  und  den- 
jenigen mit  Stroinzuführung  von  einer  Centrale  aus. 

Auf  «iiese  verschiedenen  Betriebsarten  ist  «liese 
Zeitschrift  wiederholt  in  mehr  oder  weniger  eingehender 
Weise  eingetreten,  weshalb  wir.  um  nicht  in  Wieder- 
hol u ugen  zu  verfallen  und  um  mit  unserer  Abhand- 
lung nicht  zu  iimfangrcieh  zu  werden,  von  einer  vergleichen- 
den Untersuchung  der  obengenannten  Betriebsarten,  soviel 
Interesse  dieselbe  auch  bieten  mag.  hier  absehen  müssen. 
Vielleicht  bietet  sich  später  Gelegenheit,  diesen  Gegenstand 
in  sachgemässer  Weise,  auf  Grundlage  genauer  und  ver- 
lässlicher Angaben,  die  allerdings  nicht  leicht  zu  erhalten 
sind,  zur  Besprechung  zu  bringen. 

Mir  beschränken  uns  daher  auf  «len  electrischen  Be- 
trieb mit  Stromzuführung  von  einer  Kruftstation  aus.  Hier 
kommen  bekanntlich  zweierlei  Arten  der  Stromzuführung 
in  Betracht,  nämlich  die  unter-  un«l  oberirdische. 

Unterirdische  Stromztiführung.  Eine  mustergültige 
Aulag<‘  von  1 1 km  Länge  mit  unterirdischer  Strorazuführung 
ist  in  Budapest  ausgeführt  und  1891  vollendet  worden. 

Die  Hinlcituug  ist  mit  der  Rückleitung,  aber  von  dieser 
isolirt.  in  einem  Canal  unter  dem  einen  SchieneDstrange 
des  Gleises  angebracht.  Dieser  Canal  ist  eiförmig  uml  hat 
im  Lichten  34  cm  Höhe  und  28  ein  Breite:  seine  Sohle 
liegt  57  em  unter  dem  Stiussenpflnster.  Die  beiden  Fahr- 
schienen.  welche  «len  Canal  nach  oben  abschlicssen.  haben 
einen  Abstand  von  44  mm  zwischen  den  Köpfen  uml  sind 
auf  gusseisernen  Böcken  anfgeschraubt.  Letztere  haben 
eine  Entfernung  von  1,3  m und  eine  lichte  Oeffnung,  die 
genau  «lern  t'nnalprofil  entspricht.  Die  Canalstreckcn 
zwischen  den  Böcken  sind  aus  Beton  hergestellt.  Auf  «len 
Leitungen  im  Canal  schleift  ein  ('«iiitnetschillchen,  dns  «lie 
Stromzufnliriing  zum  Wagen  vermittelt.  Die  electrische 
Ausrüstung  des  Wagens  ist  von  derjenigen,  wie  sie  bei 
«ler  oberirdischen  Stroinzuführung  gewöhnlich  ausgeführt 
ist.  nicht  wesentlich  verschieden. 

Der  Betrieb  in  Bmlapest  befrhaligt  vollkommen  und 
es  vermag  dieses  System  auch  weitgehenden  Anforderungen 
des  Verkehrs  zu  genügen.  Einen  Nachtheil  «lesseiben  bilden 
die  grossen  Anlugekosten.  die  etwa  KO°/0  höher  sind,  als 
bei  der  oberirdischen  Stromzuföhrung,  und  die  Schwierig- 
keiten. die  sich  der  Erstellung,  Entwässerung  und  Rein- 
haltung des  Canals  oft  dnrbictcn. 

Die  Anlage  ist  daher  für  das  Innere  solcher  verkehrs- 
reichen Städte  zu  empfehlen,  bei  welchen  die  Einlegung 
eines  unterirdischen  Canals  wegen  anderer  Bauten  (Brücken, 
Entwässerungsanlagen  et«1.)  überhaupt  möglich  und  wo  die 
Anbringung  von  Leitungen  und  Masten  unzulässig  ist. 

Oberirdische  Stroinzuführung.  I >ie  überwiegen«!«*  Mohr- 
zahl  der  electrischen  Bahnen  weist  zur  Zeit  Amerika  auf. 
Während  gegenwärtig  in  Europa  von  deu  bestehenden 
Strassenbahnen  nur  420  km  mit  720  Wagen  electrisch  be- 
trieben werden,  steigen  dies«  Zahlen  in  Amerika  auf 
12  000  km  mit  17  000  Wagen,  «I.  h.  es  sind  «lort.  Gl%  säromt- 
liclter  Tramlinien  mit  electrischem  Betrieb  eingerichtet. 
Ueberhaupt  geht  dort  von  Jahr  zu  Jahr  sowohl  der  Pferde-, 
als  auch  <l«“r  Dampfbetrieb  zu  Gunsten  des  electrischen 
Betriebes  zurück,  was  sich  aus  folgender  Tabelle  ergiebt. 


Von  sünimtlichen  Strassenbahnen 

Amerikas 

waren 

gerüstet  in  «len  Jahren : 

189*2 

1893 

mit  Pferde-Betrieb  .... 

■!*•»% 

. Cabel-ßetrieb  .... 

Ö.,;% 

">v»% 

„ Dampf- Betrieb  .... 

ö.j% 

l-s% 

„ Electrischem  Betrieb 

Öls."/.. 

oi.o% 

Total- 

IC'V.O 

Bei  «lern  electrischen  Betrieb  ist  derjenige  mit  ober- 
irdischer Stroinzuführung  ganz  überwiegend. 

Europa  wirvl  gegenwärtig  gegen  50  electrische  Bahnen 
besitzen,  mehrere  sind  im  Bau  begriffen.  Nachstehende 
Tabelb1  giebt  eine  l'ebersicht  der  Anlagen,  weicht*  von  der 
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Electrische 

Strassen- 

bahnen 

in 

- 

Betriebs- 

ErötVnung 

B 
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a 
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5 
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5 

«S 

*r  ! 

So 

p 

“c  1 

*£ 

£ 

i 

c 

© 

*c 

u 

El 

7) 

g>  ! 

Anzahl  der 

Anzahl  der  1 

V © 

5: 

_ e, 

s 

!S  ~ 

s ■ — 
■t  u 

z 

N 

< 

PS  pro 

St* 

Q 

3 

C n 

et  — 
z.  o 

l > 

I -a 

s 

© 

5- 

Scbiehen- 

protll 

5c 

© 

•V 

M 

M 

o 

s 

& 

ij 

c 

c 

PI 

sd 

5c 

s 

1 

| 

c 

Kessel 

Dampfmascb. 

Hall«  . . . 

Mai  1801 

7,:« 

1000 

Haarmann 

1:20 

25 

13 

50 

3 

12(1 

2 

175 

500 

Halle- Trotha 

Sept.  189> 

7,i. 

4»ä 

1000 

Phönix  7 B 

1:20 

10 

— 

20 

~ 

— 

— 

~ 

Gera  . . . 

Febr.  1R>2 

10,  w 

^1|I) 

1000 

>1  »t 

1:20 

18 

10 

36 

3 

101 

8 

175 

500 

Breslau  . . 

Juni  1893 

28« 

17W 

1485 

riraix  ii  .1. ,.  Hö:i-; 

1:40 

10 

25 

*0 

4 

100 

8 

200 

500 

Essen  1 . . 

Aug.  1898 

18  h» 

12-a, 

1000 

llaimnaun 

1 : 10 

13 

« 

26 

2 

150 

2 

200 

| :)00 

„ n.  . 

noch  im  Bau 

^»15 

c» 

1000 

1 : 35 

7 

- 

14 

• i 

150 

— 

— 

— 

Chemnitz 

ll,;n 

915 

Phönix  7 B 

1:30 

24 

20 

18 

3 

150 

2 

175 

500 

1 

Dortmund  . 

n« 

10, 

1485 

* llörtlo  29 

1 . 40 

20 

20 

52 

3 

172 

3 

200 

500 

Lübeck  . . 

- *) 

9-: 

1100 

Phönix  7 A 

1 : 20 

21 

20 

48 

3 

101, „ 

8 

150 

| 500 

Plauen  . . 

5« 

1000 

Phönix  7 B 

1:12 

s 

10 

2 

100 

2 

100 

500 

70  ü. 

wurden,  oder  iu  Ausführung  begriffen  sind. 

Kine  electrische  Balm  mit  oberirdischer  Stromzuführung, 
die  das  grösste  Interesse  für  uns  darbietet,  namentlich 
schon  deswegen,  weil  sie  ähnliche  Terrainhindernisse  auf- 
weist, wie  die  electrische  Haliu  Zürich,  ist  diejenige  von 
Marseille  nach  St.  Louis.  Dieselbe  hat  eine  Länge  von 
li  km.  ist  doppelspurig  mit  normaler  Spurweite  (l,a  m) 
angelegt.  Die  Summe  der  Steigungen  betrugt  iu  der  Rich- 
tung Mnrseille-St,  T.ouis  rund  33  in,  in  der  umgekehrten 
Richtung  23  m.  Dem  „Engineering“  entnehmen  wir  noch 
folgende  Einzelheiten  von  besonderm  Interesse  über  diese 
Anlage:  Radstand  des  Motorwagens  l.„  in,  Raddurehiuesser 
1 m;  Wagenliinge  total  9.3  in,  ohne  Puffer  * m:  Gewicht 
des  M agens  leer  (>.s  t,  mit  50  Passagieren  10.3.  bei  l'eber- 
ludung  mit  7'»  Personen  12  t Jeder  Wagen  hat  zwei 
Motoren  mit  Gramme-Anuatur  un<l  4 Polen:  jeder  Motor 
entwickelt  bei  430  Umdrehungen  per  Minute  LS  PS.  kann 
aber  bis  30  PS  leisten.  Uebersefzung  mit  Zahnrad  1 : 4.,,. 

Die  Geschwindigkeit  beträgt  10 — 24  km  per  Stunde 
und  es  legt  ein  M agen  per  Tag  150 — 175  km  zurück. 

Es  ist,  Funfminuten-lSetrieb  angenommen  und  genügen 
im  Durchschnitt  13  M'agen.  doch  werden  oft  so  viele  ali- 
gelassen.  als  der  übrige  Verkehr  es  gestattet,  bis  13. 

Als  Zugkraft  werden  10  kg  per  t bei  gutem  Zustand 
der  Schienen  auf  horizontaler  Hann  bcnüthigt. 

Beobachtungen  haben  ergeben,  dass  der  mittlere  Span- 
ntingsverlust  in  den  Leitungen  5%  betrügt. 

Die  vorkoinmcnden  Arheitsv  erluste  sind  im  Mittel 
folgende:  

Der  KoRlcnvcrbraneh  per  Pferdekrnftstuudc 
2ri  kg;  die  Kohlen  kosten  24,;*,  Eres,  per  t. 

Für  die  Monate  April  und  Mai  (1893)  ergaben  sich 
für  die  Zugkrafts-  und  Betriebskosten  per  M'agenkm  im 
Mittel  folgende  Zahlen,  zu  welchen  noch  heizu  fügen  ist, 
dass  seither  die  Kraftstation  bedeutend  vergrössert  wurde. 
Der  Darapfverbrauch  der  neuen  Anlage  ist  noch  nicht  be- 
kannt. er  wird  aber  voraussichtlich  unter  demjenigen  der 
ulten  bleiben.  Die  nachfolgenden  Zahlen  beziehen  sich  auf 
die  ursprüngliche  Anlage: 

Zugkruftkos  teu. 

Krafterzeugung 13.40  < 

Unterhalt  der  Centralstatiou  .... 

„ , Leitungen 

M'agen  und  Motoren 

Führergehalte • . 

zusammen 

Betriebsausgaben. 

Zugkraft 21», jj  Cts. 

Bahnuntcrhalt 2.^  . 

Verkehrsdienst 7.*5  _ 

Verwaltung . 

Verschiedenes 3,r,  . 

zusammen  43^,  Cts. 

Dieser  Betrieb  liat  bisher  sehr  befriedigt  und  man 
hoflt,  die  Zngkraftkosten  auf  22  Cts.  per  M'agenkm  redu* 
ciren  zu  können. 


beträgt 


U‘-4C 

Lto 

0,» 


-'••li  * 


Leitung  

Motor.  Uebersetzuog  und  Handhabung 


.» . 

20. 


Summa  32% 
ist  die  erforderliche  Zugkraft  in  der 
in  der  Ebene  um  5t  1%  grösser,  ah 


Beim  Anfahren 
Steigung  um  30%. 
während  der  Fahrt. 

Wegen  dieses  Umstandes  und  der  ungleichen  teteigiiuge 
verhältnisse  der  verschiedenen  Strecken  der  Bahn  \ anirt 
der  Strombedarf  oft  in  einer  Minute  zwischen  40  und 
320  Amp..  die  erforderliche  Arbeitsleistung  zwischen 
und  240  PS. 

Um  der  veränderlichen  Kraftahgahe  entsprechen  zu 
können,  mussten  die  Erbauer  der  Dampfmaschinen.  Korbs*- 
maschinell  (zwei  grössere  mit  30  Umdrehungen  per  Minute 
und  eine  kleinere  mit  8.5  Umdrehungen)  gnrantiren.  das- 
die  Aeiulerung  der  Geschwindigkeit  zwischen-  Vollbelastung 
und  Leerlauf  nur  zwei  Umdrehungen  in  der  Minute  be- 
tragen dürfe  und  der  Uebergang  von  der  Vollbelastung  zu 
iL  Belastung  in  zwei  Minuten  erfolgen  müsse.  Dabei  sollen 
diese  Maschinen  bei  12  Atmosphären  Druck  im  Kessel 
nicht  über  9 kg  Dampf  verbrauchen. 

Die  Dvnamos  (zwei  grössere  und  eine  kleinere;  sinn 
mit  den  Dampfmaschinen  mittels  Riemen  gekuppelt:  sie 
besitzen  Trommelurmaturen  mul  4 Pole.  _ Die  beiden 
grösseren  geben  hei  3O0  Umdrehungen  in  der  Minute  ,i50N  "li. 
200  kw  oder  2*0  PS,  die  kleine  hei  3.30  Umdrehungen 
530  Volt.  103  kw  oder  140  PS.  Die  totale  Isnstung  der 
drei  Dvnamos  beträgt  750  PS  oller  93%  der  Maschinen- 

Die  electrischen  Anlagen  dieser  Bahn  haben  übrigen* 
grosse  Aolinliehkeit  mit  denjenigen  in  Zürich,  sodass,  tun 
M'iederholungen  zu  vermeiden,  hier  nicht  einlässlicher  auf 
dieselben  eingegnngen  wird.  Erbauerin  von  beideu  ist  die 
Maschinenfabrik  Ocrlikon. 

Mit  diesem  System  werden  übrigens  anderwärts  noch 
grössere  Steigungen  überwunden,  wie  die  in  Marseille: 
z.  B.  in  Florenz  eine  Strecke  mit  '*»  *’'sa  9,;% 

ln  Budapesl  wurden  Versuche  auf  einer  Strecke  von  10% 
gemacht,  die  ziemlich  befriedigten. 

Vergleichung  der  verschiedenen  Systeme.  Aus  Allem 
geht  hervor,  dass  das  System  des  electrischen  Strassen- 
iiahnbetriebes  mit  oberirdischer  Stromzuführung  vor  anderen 
Betriebssystemen  zur  Zeit  folgende  Vortheile  hat: 

dasselbe  ist  nach  allen  Richtungen  erprobt  und  nicht 
bloss  im  Stadium  der  Versuche,  wie  diejenigen  mit 
Gns-,  Petrol-  und  Amiuoninkmotoron: 
es  ist  in  hygienischer  Beziehung  vortheilhatter.  als  der 
Pferdehetrieb,  weil  die  Strassen  saldier  bleiben,  und 
es  hcunsprmht  auch  weniger  Platz; 
die  Belästigungen  von  Ranch  und  Dampf,  die  beim 
] .ocomoti vbet rieb  nie  ganz  beseitigt  werden  können, 
fallen  weg: 

die  Aulagekosten  sind  niedriger,  als  bei  dem  System 
mit  unterirdischer  Stromzuführung.  und  die  Anlage  des 
Canals  für  die  Leitungen  füllt  weg: 


I. 


3. 


4. 


*)  Vor  Kurzem  eröffuet  worden. 


Die  Keil. 
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5.  die  Betriebskosten  sind  geringer.  als  diejenigen  der 
anderen  erprobten  Systeme,  wie  untenstehende  Zu- 
sammenstellung zeigt.  Auch  der  Strassenunterhalt 
gestaltet  sieh  billiger,  da  das  Strnssenmaterial  nicht 
von  den  Pferdehufen  angegriil'en  wird. 
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Als  einziger  Nachtheil  müssen  die  Lultleitungeu  mit 
dein  GestäDge  angesehen  werden,  welche  schön  angelegte 
Strassen  etwas  verunzieren. 

Die  Anlagekosten  der  Strassenbahnen  werden  in  den 
Vereinigten  Staaten  im  Durchschnitt  geschützt,  wie  folgt: 
Pferdebahnen  10  00o,  Dampfbahnen  15  000,  electr.  Bahnen 
Eoit  oberirdischer  Stromzuführung  25  000.  mit  unterirdischer 
45000.  Cabelbulmen  50  000  Dollars  per  km,  exclusive 
KrU'tstatiou  und  Rollmaterinl. 

Auch  in  Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  kann 
sich  der  electrische  mit  jedem  anderen  messen,  da  die  Motor- 
»siren  sehr  schnell  ungehalten  werden.  In  Breslau  war 
&.  "möglich,  den  Wagen  aus  voller  Fahrgeschwindigkeit 
auf  V1.,  seiner  Länge  anzuhalten. 

Aus  den  bisherigen  Erörterungen  darf  man  mit  Zuver- 
sicht den  Schluss  ziehen,  dass  der  electrische  Betrieb  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  für  die  in  Bede  stehenden 
i.inien  wohl  der  zweckinüssigste  ist 


Jahresbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferde  - Eisenbahn  - Actien  - Gesellschaft 
für  das  Jahr  1893. 
m. 


Betrieb. 


Die  Betriebsliinge  der  gesellschaftlichen  Linien  belief 

sich  Ende  1*1)2  auf 26t*  227. w m 

Durch  Einlegen  muj  Doppelgleisen.  Weichen 

und  durch  unerhebliche  Veränderungen 

sind  im  Ganzen  . . 1 ooti,.»,  - 

hinzugetreten,  sodass  am  Schlüsse  des  Jahres  201  293,n  m 

betrieben  wurden. 

Hierzu  treten  diejenigen 1 850^j  - 

iui  Eigenthum  der  Gemeinde  Britz  stehenden 
Oleise,  welche  laut  Uebereinkommen  seit  dem 
15.  October  für  Rechnung  der  Gesellschaft 

Is-trieben  werden.  Hiernach  umfasste  das 

Betriebsuetz  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  2l!3  14.'!.-.,  m 
mehr  als  in  1892. 

etriebsleitungen : Der  durchschnittliche  Pferde- 

hestand stellte  sich  gegen  1892  um  101  Stück  = 
höher;  die  auf  ein  Pferd  im  Tagesdurchschnitt  entfallend'* 
Leistung  betrug  2<>.J6  km  gegen  20..,,  km  in  1802.  Dem- 
entsprechend zeigt  auch  die  Gestimmt  leistuug  keine  erheb- 


‘(12  o» 
b.  B 


liehen  Abweichungen. 

Es  wurden  im  Ganzen  zurückgelegt  an  Fahrten : 

181)3:  1 452  065  einsp..  2 634  755  zxveisp..  zus.  4 087  72t) 

1002:  1 305  06!»  . 2 668  774  . - 4 064  743 


1893  nlso:  56  996  . 34  010 

mehr  weniger 


22  077 
mehr 


*)  Locomotivgo wicht  por  1 Wagen. 
**)  Gewicht  eines  leeren  Wagens. 

■j  1 Happen  = 1 Centime. 


au  Kilometern: 

v on  den  Wagen 

überhaupt  im  Tagesdurchschnitt 

26  042  800  '71350 

25  704  816  70  47« 

247  903  872 

also  mehr  0^;% 
von  den  Pferden 

überhaupt  im  Tagesdurchschnitt 

45  082  857  123  515 

44  751  996  122  273 

330  861  1242 

also  mehr  0,74%. 

Die  günstige  Witterung  des  Sommers  ermöglichte  eine 
namhafte  Ersp&rniss an  Pferdekräften  in  Folge  Verwendung 
der  grossen  einspännigen  offenen  Wagen. 

c)  Beförderte  Personen:  Die  Gesammtzahl  der  be- 
förderten Personen  ist  von  128  000  000  in  1892  stuf 
13(1100000.  also  um  1 im  Berichtsjahre  gestiegen. 

Von  diesen  Personen  eutfulleu  auf 

einzelne  Fahrscheine  -Zeitkarten  aller  Art 
1*93:  1 1!)  277  467  10  822  533 

1892:  119091  477  8 1)08  523 

also  1893  mehr:  185  990  1 914  010 

Die  im  vorjährigen  Geschäftsbericht  eingehender  dur- 
gestellte  neuere  Einrichtung  der  Zeitkarten  erfreut  sich 
steigender  Beliebtheit  beim  Publicum  und  fuhrt  zu  einer 
stetigen  Vermehrung  der  Aboiinentenzahl. 

Die  bestehenden  Einrichtungen  gestatten  die  ausge- 
dehnteste Benutzung  von  Zeitkarten  Unfällen  Linien  durcii 
Zusammensetzung  anstossonder  Theilstreckeu.  derartig,  dass 
jedem  Bedürfnisse  des  Verkehrs  zu  einem  nach  der  Ein- 
zelfahrt sehr  massigem  Fahrpreise  entsprochen  wird. 

Auf  Zeitkarten  aller  Art  sind  im  Berichtsjahre  (ein- 
schliesslich der  Britzer  Bahnstrecke)  10  822  533  Personen 
befördert  und  im  Ganzen  dafür  841  582.a,  Mk.  gezahlt 
worden.  Ein  erheblicher  Theil  der  die  Pferdebahn  regel- 
mässig benutzenden  Bevölkerung  hat  hei  Benutzung  der 
Zeitkarten  schon  jetzt  niedrigere  Fahrpreise  zu  zahlen,  als 
nach  dem  von  manchen  Seiten  augestrebten  Einheitspreise 
von  10  Pfg.  für  jede  einzelne  Fahrt.  Der  Zusammenfluss 
des  Zeitkarteuverkehrs  mit  dem  übrigen  Verkehr  zu  den 
besonders  fre<|tieuteu  Tagesstunden  erforderte  andererseits 
zahlreiche  Betriehsverstärkuugen  und  legte  der  Gesell- 
schaft erhebliche  Opfer  aut. 

Der  hei  der  Beförderung  einer  Person  im  Durchschnitt 
gezahlte  Fahrpreis  belief  sich  auf  ll.j-  Pf.  gegen  11, 33  Pf. 
im  Vorjahre  und  11.52  Pfg.,  11.57  Pfg.,  D-tsc  Pfg.,  12,w  Pfg. 
und  so  fort  bis  13.w  Plg.  in  den  letzten  Jahren  rückwärts 
bis  1879. 

Im  Tagesdurchschnitt  sind  356  438  Personen  gegen 
349  727  Personen  im  Vorjahre  befördert  worden  und  im 
Durchschnitt  entfallen  auf  ein  km  Gleise  täglich  1355  (1892: 
1384).  auf  eine  Nomnilpferdeleistung  vou  26  km  75(74),)  aut 
ein  Wagenkm  5 (4.95)  und  auf  eine  einzelne  Fahrt  32  (31) 
Personen.  Die  Anzahl  der  Personen  auf  eine  Pferdeleis- 
tiuig  schwankten  zwischen  98  (Linie  Schönhauser-Allce — 
Bahnhof  Fried  riehst  rasse)  und  49  (Linie  Marieudort — Döu- 
hoffplatz).  Die  grösste  Personenzahl  entfiel  auf  Montag, 
den  22.  Mai  (2.  Plingstfeiertag)  mit  490  146  Personen,  die 
niedrigste  auf  Donnerstag,  den  19.  Januar  mit  219  107 
Personen. 


1893: 

1892: 

1*93  mehr: 


1893: 

1892: 

1S93  mehr: 


d)  Betriebs-Einnahmen : Die  Goa  muit-Ei  uimli  tue  aus 
der  Personenbeförderung 

betrug: 


überhaupt 

im  Tagesdurchschnitt 

1893: 

14  660  990.39  Mk. 

40  Mk. 

1892: 

14  483  590-74  „ 

39  572,5-,  . 

also  1893 

mehr:  177  390.53  Mk. 

594.5-,  Mk. 

a=l. 

A 

davon  für  Zeitkarten : 

überhaupt 

im  Tagesdurchschnitt 

1893: 

341  öd'J.ß,  Mk. 

, 2 305.;i  Mk. 

1892: 

679  690,24  r 

1 

also  1893 mehr:  1 6 1 «86.,.  .Mk.  1 18.6_,  Mk. 

Es  kommt  hierbei  in  Betracht,  dass  das  Berichtsjahr 
365,  das  Jahr  1892  aber  366  Tage  umfasste  und  dass 
Mmdereiwuüunen,  welche  auf  der  Mitbenutzung  der  Gleise 
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durch  audere  Gesellschaft«'!!  bi'riihon.  Einnahmeposten  unter 
den  „Yerschiedem'ii  Einnahmen“  gcgmiühorstehen. 

M'ennglelch  von  der  in  Rechnung  zu  ziehenden 
täglichen  Mehreimmhuie  von  594.43  Mk.  uul’  die  neue  Linie 
Grossgörscheustrasse  - Criminulgcricht  533., jo  Mk.  entfHllen. 
so  entspricht  doch  «Ins  Gesnmintergelmiss  den  aufge- 
wendeten  Betriebsleitungen  ebenso,  wie  in  den  Vorjahren, 
und  lässt  ungeachtet  «ler  wesentlich  verstärkten  Kisenbnhn- 
uud  Oinuihus^Coucurrenz  einen  Rückschritt  nicht  erkennen. 


Immerhin  wird  «'s  vom  Standpunkt  der  Gesellschaft  als 
ungereehttcrtigt  empfunden  werden  müssen,  dass  es  der- 
seihen  oblii'gt.  einen  mehr  als  uusreiehenileii  Betrieb  auf 
hingen  uml  unrentablen  Strecken.  besonders  nach  den 
Vororten,  aufrecht  zu  erhalten  und  auf  denjenigen  Stadt- 
linien.  welche  den  Wagen  eine  ausri'ichemle  Resetzung 
sichern  würden,  sich  «ler  steigenden,  unter  unverhältniss- 
massig  billigeren  Bedingungen  wirthschafteuden  Concur- 
renz  neuer  Omnibuslinien  unterworfen  zu  sehen. 


Von  je  tUO  Personen  lösten 
Fahrscheine  zu 


10  Pf. 


16  Pf. 


20  Pf. 


25  Pf. 


über 
25  Pf. 


7««, 

77** 

77*4 

77,. 


35.;; 


&!|0 


2-dj 

3>ti 

Lti« 

1. 


0.21 

0*0 


0 


’-n 

's«. 


Im 

Jahre 


..  ,,2.  -w,  , 

du-  hmnnhmc  aut  em  km 


f1  m 35, 0;  ] 5,,] 

Im  Tagesdurchschnitt  betrug  ....  ..... 

Gleise  152,64  Mk.  (150,64  Mk.)  auf  eine  Normal- Pferdelcis 
tung  von  20  km  8,45  Mk.  (8m  Mk.);  auf  ein  Wagenkm 
0,56  Mk..  (0,3u  Mk)  uml  unfeine  einzelne  Fahrt  3.-J,  (3.x  Mk.). 
Die  Kinnahme  auf  eine  Pferdeleistung  variirt  zwischen 


1890 

1891 

1892 

1893 


Von  jo  ICO  Mark  Einnahme  ans 
dem  Fahrscheinverknufe  entfiolon  auf  die 


10  Pf. 


Fahrpreise  zu 
15  Pf.  I 20  Pf. 


25  Pf. 


über 
26  Pf. 


05- 46 

06- 5 
00, -g 
06.;; 


20,  £ 

20, m 


20.. 


O.i: 

'*'04 

®*(i 

«*t 


4,a 

3>;n 

3-m. 


0. 


■1  4Vas  . °v>i  -'-ja  owl 

10, Jt  Mk.  (Linie  38  Bülowstrassc  — Alexnnderplatz)  und 
0,14  Mk.  (Linie  No.  5 Maricndorf — Dönhoffplntz). 

Die  grösste  Einnahme  eutliel  auf  Montag,  den  22.  Mai 
(2.  Plingstfeicrtag),  mit  02  202lSO  Mk.,  die  niedrigste  aal 
Doiiuertag,  «len  19.  Januar,  mit  24  8ft9.w  Mk. 


Secuudär*  und  Tertiärbalm  wetten. 

Ueber  das  Umladen  bei  Kleinbahnen. 

(Hierzu  5 Figuren.) 

I. 


In  «ler  Winterversanunlung  der  Deutschen  Lundwirth- 
schafts-Gesellsehaft  hielt  «ler  Geheime  Finanzrath  Köpcke 
aus  Dresden,  eine  allbekannte  Autorität  auf  dem  Gebiete 
des  Kltdiilmlin wesens,  einen  sehr  lehrreichen  Vortrag  über 
die  Frageu  des  Verladet«  von  Gütern  von  der  Kleinbahn 
auf  die  Normulbahn  und  umgekehrt,  sowie  auch  über  die 
l'eberführung  von  Normnlwagen  auf  die  Kleinbahn  uo«l 
von  Kleinlmlinwagen  auf  die  Normulbahn.  Wir  bringen 
naelistehehend  «len  wesentlichsten  Inhalt  «les  Vortrages  im 
Auszuge.*) 

Obwohl  nach  den  Erfahrungen  im  In-  und  Auslände 
Schmalspurbahnen  vor  Normalspurbahnen  eigentümliche 
Vortheile  besitzen:  Billigkeit  und  leichte  AustTihrbarkeit. 
die  Fähigkeit,  den  Verkehr  an  seinen  Quellen  aufzusuchen, 
den  Ortschaften  sieh  unmittelbar  zu  nähern,  oder  sie  wie 
Pferdebahnen  zu  «lurehsehneuleu,  bis  in  die  Fabriken,  Stein  - 
hriiehe,  Forsten.  Oeeonomien,  ja  bis  auf  die  abzuerntenden 
Felder  vorzudringen,  steht  das  Umladen  noch  immer  als 
eine  Art  Schreckbild  «ler  allgemeineren  Einführung  der 
Schmalspurbahnen  im  Wcg<>.  Glücklicherweise  kennt  man 
gegenwärtig  nicht  nur  «li«*  Kosten  des  Entladens,  sondern 
mim  kann  uueh  die  obigen  Fragen  in  einer  für  die  schmale 
Spur  günstigen  Weise  beantworten. 

Das  Verladen  «ler  meisten  Arten  von  Gütern  von  «ler 
Kleinbahn  auf  die  Hauptbahn  und  umgekehrt  erfolgt 
mittels  Handarbeit.  Dabei  Diinmt  man  in  der  Regel  nur 
darauf  Bedacht,  «lie  Höhenunterschiede  zwischen  den  Boden- 
llüchen  normnlspuriger  und  schmalspuriger  Wagen  durch 
eine  entsprechend  höhere  Lage  der  Schmnlspiirgleise  aas- 
zugleichen, «uler  beiVorhainlensein  ein«‘s  breit«‘rcn  Zwischen- 
perrons  «lessen  Oberfläche  in  Oefälle  zu  h'gen,  durch 
welches  dann  die  Ausgleichung  erfolgt.  Für  Gäter,  die 
eines  besonderen  Schutzes  gegen  Wind  and  Wetter  heim 
Umladen  bedürfen,  stellt  inan  l.’cberladehullea  her.  inner- 
halb welcher  in  der  Kegel  Gleise  verschiedener  Spurweite 
unmittelbar  ncbeneinuuilerliegen.  Die  Einführung  der 
Schmu Ispurgleise  bis  an  oder  in  die  Güterschuppen  für 
Normalspurbahnen  ist  ebenfalls  gebräuchlich,  und  es 
ist  die  Arbeit  «les  Ent-  und  Beindens  sowohl  durch  «lie 
Lage  des  Wagenbodens  in  Höhe  des  Güterbodens,  der  als 
'Zwischenperron  dient,  sodann  aber  auch  dadurch  erleich- 
tert. «lass  die  Güter  auf  kurze  Zeit  gelagert  werden 
könuen  und  man  also  nicht  genöthigt  ist.  Ent-  und  Be- 

*)  Nach  dom  .Jahrbuch«:  der  Deutschen  Landwirthschafts- 

Otssellscbaft  1893.  Bd.  8. 


iadung  gleichzeitig  vorzunehmen,  wie  beim  Ueberladen  von 
M agen  zu  Wagen. 

Vortheilhntt  für  «las  Uinlndegeschült  ist  liäulig  auch 
die  Benutzung  von  Rampen,  auf  welche  «lie  zu  entleeren- 
den Wagen  gefahren  wen  len.  um  die  Wnaren  hinabreichen 
zu  könuen  und  «hulurch  das  Entluden  zu  erreichtem.  £s 
ist  «lies  namentlich  beim  Umladen  von  M aaren  von  Nutzten, 
die,  wie  z.  B.  Kohlen,  dus  Wegnahmen  der  Wagenbnrdu 
des  zu  beladenden  M agens  nicht  gestatten,  sodnss  die 
M aaren  über  die  Borde  bin  pussiren  müssen. 

Ausser  den  «dien  genannten,  allgemein  gebräuchlichen 
l'mhidungsnrten  gieht  es  nun  noch  eine  grosse  Zahl"  von 
besonderen  Vorkehrungen  zur  Erleichterung  des  Umlnile- 
geschiiftes:  «larunter  sin«!  als  die  einfachsten  Hilfsmittel 
Winden  und  Krältne  zu  nennen,  wie  sie  zum  Verladen  von 
grösseren  Lasten,  Steinen,  Msisehinentheilen,  Fässern, 
Hölzern  allgemein  in  Verwendung  stehen,  die  aber  aut 
Bahnhöfen  nur  bei  oftenen  Balinwagen  zu  verwenden  sind.**) 
ln  England,  wo  die  bedeckten  Güterwagen  nur  in  ver- 
liältnissiuässig  beschränkter  Zahl  Vorkommen,  fimlet.  man 
Krältne  vielfach  in  Gebrauch.  Eine  Vorrichtung,  die  einem 
rniversalkrahn  ähnlich  ist,  betindet  sich  auf  der  Station 
Klotzsche  der  Drcilen-Görlitzer  Bahn.***)  Klotzsche  ist  der 
Anschlussbahuhof  der  20  km  langen  schmalspurigen  Linie 
nach  der  Stadt  Königsbrück,  die  irdenes  Topfgeschirr  als 
Ausfuhrartikel  erzeugt.  Da  diese  M aare  da»  Umladen  im 
Einzelnen  kaum  vertragen  würde,  so  musste  ein  Mittel  gc- 
funden  werden,  «las  die  Uebertragung  von  der  Schmal- 
spur auf  die  Normalspur  ohne  Einpackung  gestattet.  Ab- 
gesehen von  der  Verwendung  des  später  zu  besprechenden 
Kidlsclilittens.  ist  dies  in  Klotzsche  durch  Aufstellung  eines 
Hcbekrnhncs  geschehen,  mit  dessen  Hilfe  abnehmbare,  nach 
Art  derjenigen  der  amerikanischen  Truckvvagen  hergestellte 
M'agenkasten  von  einem  Paar  luter  wagen  der  einen  Spar 
auf  ein  solches  «ler  anderen  Spur,  durch  Hebung,  Seitwürts- 
bewegung  und  endlich  Senkung  versetzt  werden.  Di« 
Unterwagen  sind  ganz  ähnlich  wie  Langholzwagen  ein- 
gerichtet; sie  haben  je  in  der  Mitte  ein  Zapfenloch,  in  «las 
ein  Bolzen  am  M'agenkasten  eintritt,  «tuter  welchem  die 
Guterwagen  auch  in  den  scharfen  Tun  en  der  Schmalspur- 
bahn sich  drehen  und  radial  stellen  können.  (Abbild.  I 
und  2.) 


**}  Beschreibung  eines  l'nivct-salkmhnos  von  Köpcke  vgl. 
„Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens“.  1869. 

Tt*)  Beschrieben  und  gezeichnet  im  „Civilingenieur“.  1886. 
Tat.  XI. 


Hierzu  eiue  Beilage, 


Zeitschrift  fiir  Transportwesen  uni  Strassenbau.  1894. 


Dasselbe  llebegerüst  tlmlet  in  Klotzsche  noch  eine 
andere  regelmässige  Verwendung.  nämlich  zum  Ucberlndcn 
von  eisernen  Kesseln,  die  je  5001)  kg  Dungstotlc  aufnehmen 
und  von  denen  ein  schmalspuriger  Wagen  einen,  ein 
normalspuriger  zwei  trägt.  Als  Unterwngen  dienen  hierbei 
lies<mdere  Plattform  wagen  mit  Böcken,  auf  denen  <lie 
Kessel  festliegen.  Stellt  diese  Hinrichtung  eine  Theiltmg 

Umhebegerttst  auf  Bahnhof  Klotzsche. 

Abbildung  1.  Querschnitt. 


Abbildung  2.  Längsschnitt. 


Maassstali  1 : 2?X>  der  natürlichen  Grösse. 

iler  Fracht  eines  Xurumlbnlinwagcns  in  2 Theile  behufs 
Fortschntfirng  nnf  der  Schmalspurbahn  dar.  so  liegt  es 
nahe,  in  dieser  Thcilung  nach  Bedarf  auch  noch  weiter  zu 
gelten.  Dies  geschieht  thutsäehlich  mit  Cooks,  die  in 
Lattcnküsten  auf  der  ii.;!!5  nt  spttrigen  Gerlmrd-Prinz 
W illielm-l  iriibenhalin  hei  Saarbrücken  versandt  und  so  auf 
Vormnlbulinwngcn  inngeladen  werden.  Hs  werden  aitcli 
Kohlen  von  Saarbrücken  ans  nach  der  Schweiz  und  Italien 
in  Kästen  versandt,  tun  einer  Qualitiitsverringerung  dttrelt 
ilas  Umladen  vorzttheugen  und  letzteres  zu  beschleunigen 
und  zu  erleichtern. 

Auf  der  Kolilenstntion  Bunklmll  hei  Liverpool  kommen 
viele  Kohlenwagen  zur  Kntlndung.  die  keinen  Boden  ent- 


halten, aber  für  die  Aufnahme  je  dreier  Kasten  eingerich- 
tet sind.  Der  Kähmen  jedes  Wagens  enthält  parallel  den 
Kopfstücken  noch  2 Querhölzer  und  in  den  so  entstehen- 
den licken  gusseiserne  Winkel  und  T-Stücke  mit  hohen 
schrägen  Rändern,  zwischen  denen  die  Kasten  hinnhgleitcn 
und  sodann  gegen  Verschiebung  gesichert  sind. 

Die  Kasten  haben  Klappen  als  Böden,  tliejls  aus  Holz, 
tlieils  aus  Blech;  sie  fassen  je  etwa  2.-,  t und  bieten  die 
Möglichkeit  raschen  Entladens,  da  Krülme,  die  entsprechende 
Lasten  liehen,  allgemein  in  den  englischen  Häfen  Vor- 
kommen und  dafür  auch  auf  Schilfen  genügend  starke 
Hebevorrichtungen  vorhanden  sind.  Auf  dem  Bahnhöfe, 
an  der  Abtuhrstrasse,  die  j in  hoch  über  den  Gleisen  liegt, 
belindet  sieh  die  Kntlodcvorrichtung  für  den  Versandt  der 
Kohlen  in  der  Stadt. 

Diese  Entlmlcvorrichtiingf)  besteht  aus  einem  ge- 
gcmnuertcii  Vorbau  mit  Gerüst  und  Lnufkrnhii  dahinter, 
unter  welchen  :i  Gleise  führen.  Der  Lntifkralm  mit  Dampf- 
maschine lieht  die  Kasten  von  den  Wagen  in  die  Höhe 
und  fördert  sie  über  einen  Behälter,  aus  welchem  sic  durch 
Trichter  mit  Klappern  erschlössen  in  die  darunter  ge- 
fahrenen Karren  fallen.  Die  Leist ungsfühigkeit  der  be- 
schriebenen Hinrichtung  ist  ausserordentlich  gross;  es 
kommen  täglich  mehrere  ganze  Bahnzüge  zur  Hntladuug 
und  Abfuhr.  Mit  einer  ähnlichen  Vorkehrungf+)  werden 
in  Liverpool  stündlich  70  t Kohlen  verluden. 

Zur  Beschleunigung  des  Umladens  dienen  auch  die 
Ahsturzvorrichtungeo.  bei  welchen  die  Güter  durch  den 
mehr  oder  weniger  freien  Fall  von  einem  Fuhrwerk  auf 
das  andere  gelangen  und  hei  denen  daher  der  zu  ent- 
leerende \\  ngen  höher  stehen  muss,  als  der  zu  füllende. 

Kinige  Beispiele  dieser  Art  folgen.  Auf  dem  Bahn- 
höfe Hennef  der  '0,-w  m Spurweite  enthaltenden  Balm  mich 
Waldbröl  wird  der  zu  entleerende  Schnmlspurwagcn  auf 
ein  Gerüst  geschoben,  sodass  er  über  dem  zu  füllenden 
Normalhnliuwngcn  stellt;  zum  Ausschütten  werden  die  in 
Scharnieren  mit  dem  oberen  Rande  hängenden  Seiten  klappen 
der  Wagen  unten  gelöst,  sodass  sie  sich  offnen,  und  es 
erfolgt  die  völlige  Hntlecrmig  ohne  weiteres  Xutliun  da- 
durch, dass  die  Boden  der  W agen  nicht  eben,  sondern  aus 
zwei  schräg  nufgcrichtctcn  Hälften  snttclduclmrtig  so  steil 
hergestellt  sind,  dass  nichts  darauf  liegen  bleibt.  Auf  der 
Grube  Fricdrichslmgcn  bei  Überlnlmstcin  erfolgt  die  Ent- 
leerung durch  Kippen  der  Wagenkasten  selbst:  auch  hier 
stehen  die  Normulbalm wagen  unter  denen  der  Schmalspur. 


i)  Beschreibung  und  Zeichnung  im  „Civilingonicur“.  1S!H). 
Heft  HO. 

if)  ., Zeitschrift  fii r Bauwesen“.  1XH7.  S.  31ö. 


Der  hontigen  .Nummer  liegt  ein  l*roH|»ccl  des 

Tlerticiiiisclicu  Verlage*  von  «icorg  Th  lento  in  Leinziir 

bei,  betreffend  das  Werk : * ® 

==  Die  Bekämpfung  der  Infeciionskrankheiten. 

Herausgogt.bon  von  Professor  Dr.  Behring. 

Hygienischer  Thell. 

Wir  oinpfulilcn  diese  Ankündigung  der  spoeiollen  Beachtung  unserer  Losor. 


Locomotir-Fabrik  Hagans,  Erfurt. 

Normal-  und  schmalspurige 

Locomotiven 

jeder  Construction  für  alle  ver- 
kommende» Zwecke 

*- 

Specialität:  8^^  Drchsrlieiiirl « iioconiol i t eil 

mit  •}  oder  5 gekuppelten  Achsen,  auch  die  des  Drelischeniels. 


Grosso  Berliner  Pferde-Etsenbahn. 

Hinnahme  1891: 

I im  April  1 226291,28  M. 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  Miliz  :l  ä 12 

zusammen  17(18801.23  M. 

dagegen  1803:  I 70-1 1113,27  ,. 

Tagesdurchschnitt  [ }gj;  gjgjjjl  M' 


GSAMEV» 


Pflaster-  und  Gartenkies. 


Patentirt  in  allen  Industriestaaten. 


Boehudel,  Berlin,  Wienerstr.  3 b. 
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Kino  Vorrichtung  /um  Ausschütten  der  Normalhaltn- 
watreu  in  Schmalepurwagen  findet  sich  für  Kuhle»  auf  der 
Anschlussstellen  Port  Dinas  der  0,w  in  Spurweite  auf- 
weisenden  Schieferbahn  nach  Khyd  Dow  in  Nord wales, 
die,  wie  ihre  weitbekannte  Vorgängerin,  die  Festiuiuglmhn, 
nucli  als  Tuuristeubahn  nach  item  Sttowdonbergv  dient. 
Die  seclisrädrigen  Kohlenwagen  dieser  kleinen  Ihihnen, 
deren  Hinrichtungen  wegen  ihrer  ganz  besonderen  Hinlach- 
lieit  in  mehrfacher  Beziehung  als  Muster  dienen  können, 
trugen  H t,  also  ebensoviel,  wie  die  vierrädrigen  der  N'nr- 
malspurhabn.  Hin  Gleis  der  letzteren  führt  auf  eine  Kampe 
und  enthält  am  Knde  eine  Drehscheibe,  auf  die  der  zu 
entleerende  Kohlenwagen  gesclmben,  gedreht  und  sodann 
durch  l.ösung  eines  Riegels  von  der  um  eine  horizmdule 
Achse  kippenden  Drehscheibentafel  mit  dieser  schräg  ge- 
stellt und  so  über  Stirn  entleert  wird. 

Die  Entleerung  durch  Üodenkluppcn  war  bislang  auf 
einer  Ujuladeeinriclttnng  in  Gittersee  bei  Dresden  im  Ge- 
brauch. Hier  mündet  eine  zwar  normalspurige.  aber  wegen 
ihrer  scharfen  Curven  nur  mit  besonderen  Wogen  zu  be- 
fahrende Kohtenbnhn.  bekannt  unter  dem  Namen  „Sächsi- 
sche Semmeringbahn"  ein  und  es  mussten  die  Kohlen- 
wagen, die  nur  nach  Dresden  in  besonderen  Zügen  truns- 
portirt  wurden,  zum  Theil  iu  gewöhnliche  Nonnalbahn- 
wagen  uingeladeu  werden,  was  durch  Oeffnen  von  linden, 
klappen  geschah.  Bemerkt  wird,  dass  die  neuerdings  in 
Sachsen  in  grösserer  Zahl  eingeführteo  Wogen  mit  Lenk, 
ochsen  auf  die  Kolileubuhn  ubergehen  können  und  die 
Abschaffung  der  besonderen  Wagen  erfolgte,  sodass  die 
Umlade  Vorrichtung  jetzt  ausser  Benutzung  ist.  Die  gross- 
artigen Absturzvorrichtungen,  die  auf  den  euglischeD, 
namentlich  den  Londoner  Bahnhöfen  iu  Gebrauch  stehen, 
setzen  vorwiegend  ebenfalls  dus  Vorhandensein  von  Boden- 
klappen voraus.  Zu  erwähnen  sind  hier  auch  noch  die 
Sturzvorrichtungen  (Conl-drops)  Io  den  englischen  Kolden- 
hüten  zum  Beladen  der  Seeschiffe.  Auch  am  Hafen  in 
Kahrort  befindet  sich  eine  Abetiirzvorrichtung  für  Kohlen, 
mittels  welcher  das  Verladen  in  Schiffe  4 Plg.  für  die 
Tonne  kostet- 

Vorkehrungen.  um  normalspurige  Wagen  auf  Klein- 
bahnen und  Kleinbahnwagen  auf  normalspurige  überzu- 
führen, stehen  seit  der  Hinfähning  der  schmalspurigen 
Bahnen  in  regelmässigem  Gebrauche.  Was  zunächst  den 
Transport  schmalspuriger  Betriebsmittel  über  normalspurige 
Bahnen  betrifft,  so  handelt  es  sich  dabei  bis  jetzt  mr 
Allem  um  die  Verbindung  mit  den  an  den  Hauptbahnen 
liegenden  Werkstätten  zur  Herbcisclmffung  und  Reparatur 


der  Locomotivnn  und  Wagen.  Zu  diesem  Behüte  ist  auf 
jedem  der  Anschlussbahnhöfe  eine  mit  Schmntspurgieis  ver- 
seilen« Kampe  vorhanden,  vor  deren  Kopf  ein  Normalglois 
endet,  dessen  Höhenlage  so  bemessen  ist,  dass  das  Gleis 
auf  dem  beschienten  N'onnalbahiiwagt'n  in  gleichem  Niveau 
mit  dem  Gleis  auf  der  Kamin1  liegt.  Aul  diese  Art  ist  es 
möglich,  die  schmalspurigen  Betriebsmittel  über  die  Kampe 
auf  die  Wagen  der  Nnrinalbahn  zu  schieben  und  umgekehrt. 
Zum  Vergleiche  dieses  Verfahrens  mit  dem  Transport  um- 
setzbarer Wagenkasten  mag  die  Mittheilung  dienen,  dass 
ein  solcher  Kasten,  wenn  offen,  3500  kg.  die  beiden  zu- 
gehörigen nnrmnlspurigeo  Unterwagen  je  4150  kg  wiegen 
und  dass  bei  einer  Tragfähigkeit  von  IOO00  kg  auf  diese 
Last  11800  kg  Tara  kommen.  Diese  Tara  und  deren 
Verhältniss  zur  Nutzlast  sind  also  nicht  viel  kleiner,  als 
bei  «lern  Transport  zweier  beladener  Scbmalsjiorbahnwagea 
auf  einem  Noruialsporbahnwagen  von  15  t Tragfähigkeit. 
Zu  bemerken  ist  hier  indessen,  dass  ein  umsetzbarer 
Wagenkasten  noch  etwas  mehr  wie  doppelt  soviel  Bodeu- 
flüehe  und  Cubikinlialt  als  ein  schmalspuriger  Güterwagen 
besitzt  und  somit  vou  leichten  Gütern  auch  mehr  als 
doppelt  soviel  als  solcher  der  letzteren  Art  aufnehrnen 
kann.  Während  nämlich  ein  kürzerer  Sehiiialsptirwagen 
Lei  5r,  «int  Bodenfläche  7„;,  cbm  Passungsrauro  besitzt, 
hat  ein  rmsatzkasten  20,7  •|>n  Bodenfläelie  und  41  chm 
Inhalt.  Die  Wagenkasten  werden  daher  auch  auf  dem 
Rückwege  gern  mit  Gütern  beladen  und  gehen  somit  nicht 
leer  zurück. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Hlectrisehe  Strassenbahn  Breslau.  Dem  kürz- 
lich zur  Ausgabe  gelaugten  ersten  Geschält sbcricht  der 
Breslauer  electrisclun  Strassenbahn  entnehmen  wie 
Folgendes:  Auf  die  Mitte  des  verflosssenen  Jahres  ent- 
fällt der  Beginn  des  votleu  Betriebes,  sodass  nur  die  lte“ 
tricbscinimlimen  eines  Imlben  Jahres  iu  Betracht  kommen: 
dieselben  gestatten,  nach  vorsichtiger  ■ Bemessung  der 
Rücklagen  und  Abschreibungen,  eine  Dividende  von  4s/j% 
für  das  verflossene  Geschäftsjahr  vorzuschlagen.  Mit  ueta 
Bau  der  Bahnanlagen  ist  am  20.  Juli  1802  begonnen 
worden  und  wurden  sümmtliclic  Strecken  vor  Ablauf 
der  vertrngsmüssigen  Frist  fertiggestellt  und  in  Be- 
trieb gesetzt.  Die  Linie  Graitschen  — Morgcnau  wurde 


Deutsche  lolapfiastec-ßesellschaft  System  Een. 


I'ommandit-Gesellschaft  Heinrich  Löaholdt. 
Holzpflaster  nach  System  Kerr  nach  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
Pttasterarten  und  liudet  allgeineiuu  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strassen  strecken  damit,  gepflastert. 

Holzpflaster  System  Kerr  SMÄS 

gen  iu  Paris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
■uidoren  Bohweixer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  nnd  Köln  /.nr  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Sehcliingstras.su  and  auf  der  Brücke  über  das  Mutfat- 
wchr  in  Münohon  verlegt. 


Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  anf  dom  Boulevard 
Polssonnlere  in  Parts  bei  einer  Steigung  von  1 : 25,  unter  dom  Güterverkehr  nach  Liverpol  Street  Station  in  London 

bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Ghelsea  Hängebrücke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dem  thcilwuise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  Systfint  lCerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
he.hült  eine  egale  Oberfläche,  wird  nioht  glatt  und  ist  KOi'ilUHchloBcr  als  .irgend  eine  andere  PflaaterarL  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung linden  wird. 


1 lolzpiltistor  nach  Systoni  Herr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  FaUrikräntno. 

BV*  Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  erlheilt  der  Conzesslonär  lür  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  35. 

Tüchtige  Vertreter  worden  gesucht. 
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schon  am  14.  Juni,  die  Linie  Sonnenplatz— Scheitnig  nm 
14.  Juli  1893  dem  Betriebe  übergeben,  während  eine  l'/j- 
bis  2jülirige  Bauzeit  vorgesehen  war.  Die  Verträge  mit 
Stadt  und  Kreis  Breslau  sind  auf  30  Jahre  geschlossen, 
vom  14.  Juli  1893  gerechnet.  Für  die  Zwecke  der  Kraft- 
station ist  das  Grundstück  Ixiuisonplatz  12,  für  das  Depot 
und  \ erwnltungsgebiiudn  das  Grundstück  23  in  Grabscheit 
erworben,  ln  der  sechsmonat liehen  Betriebsperiode  sind 
auf  der  electrischen  Strassenbahn  3 333  513  Personen  be- 
fördert und  33.3  351, w Mk.  vereinnahmt  worden,  d.  h.  per 
Wagenkni  3li  Mk.  Die  Sonn-  und  Festtage  brachten 
durchschnittlich  27x*  Mk.,  die  Wochentage  1455  Mk. 
Betriebs  - Einnahme:  333  »;.35rf8  Mk..  diverse  Einnahmen 
(100  Mk..  Einnahme  aus  Zinsen  31  t;s<;.,,  Mk.,  Ueberschuss 
au  Micthcn  100(l.M  Mk.  Dagegen:  Handlungs-l  nkosten 
(seit  Juni  1892)  5773^,  Mk.,  Betriebs-  1'nkosten  29  9(12.33  Mk., 
Gehälter  und  Löhne  93  077,3g  Mk..  Beiträge  und  Steuern 
13  415,|9  Mk.,  Abschreibungen  auf  Dienstunzüge  und 
rtensilien  97tiO„,,  Mk.,  sodass  ein  Gewinn  verbleibt  von 
214  935,*  Mk.  Duvon  entfallen  als  Rückstellung  in  den 
Erneuerungsfonds  25000  Mk.,  in  den  Amortisationsfonds 
20  000  Mk.,  in  den  Reservefonds  8491*,-;  Mk.,  die  Actionüre 
sollen  erhalten  4,;u/o  (47  Mk.  pro  Dividendenschein  I 


gleich  14«  050  Mk.,  der  Aufsichtsrath  als  Tantieme 
«071,rtt  Mk.  und  Vorstand  und  Beamte  1500  Mk.  Restliche 
3«  1(1,05  Mk.  sollen  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  werden. 

Amerika. 

Endlose  Schienen  bei  electrischen  Strasson- 
bnlincn.  In  den  letzten  Jahren  sind  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nord-Amerika  bei  electrischen  Strassenbabnen 
Erfolg  versprechende  Versuche  gemacht  worden,  die 
Schienen  der  Gleise  durch  ZusaMmenschweisscn  an  den 
Stessen  endlos  zu  machen.  Den  «Engineering  News“  ent- 
nehmen wir  hierüber  die  nachstehenden  Mittheilungen: 
Im  Frühjahr  1«92  wurden  bei  einem  Gleise  der  Johnstown 
electrischen  Bahn  auf  eine  Uinge  von  rd.  350  111  die 
Schieni-ustösso  kräftig  verlascht  und  verbolzt  und  die 
Zwischenräume  zwischen  den  Schienenenden  durch  Stuhl- 
plättchen ausgelullt.  Beobachtungen,  welche  an  dieser 
Gleisstrecke  während  des  Sommers  1892  gemacht  wurden, 
ergaben,  dass  sich  die  Schienen  auch  nicht  im  Geringsten 
verbogen.  Der  Erfolg  dieses  Versuches  veranlasst«  den 
Präsidenten  der  Johnstown  Steel  Co..  Herrn  Moxham  und 
seine  Gesellschaft,  auf  dem  betretenen  Woge  weiter  zu 
gehen.  Eine  besondere  Maschine  wurde  durch  die  Thomson 
Electric  Webling  (’o.  gebaut  uud  ein  Vertrag  mit  der 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Cigene  AspliHltniülile. 


Ooldeuu  Medaille 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgefUhrt: 
Hygiene-Ausstellung  r01,  300  *1®*  , .Hygiene-Ausstellung 

Berlin  1883.  Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcemeot-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrit  Berlin  i883. 

Grossen  Lager  Ton  Daeliseliierer  und  SchieferplaUen.  " 1 — 

Azsfihraig  ve«  Asphaltlrung«-,  Cemsnt-  und  Elndeokungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  ■.  a.  w.,  StabfussbSdea. 

Für  die  von  uns  ausgefuhrlen  Arbeiten  üboruohmon  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltnngen  etc.  zur  Verfügung. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting's  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Nf  riiMsru  bühnen. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbuhncn. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strnssen- 
bahu.  Naumburger  Slrtisscubabn.  Gcracr  Strussen- 
bnhn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinlieimcr,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnaucr,  Mannheim-Fcudcn- 
lieimer,  Carlsruhc-Spöck-Durinersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbaliu. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

!ur 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Uebcr  7oO  unserer  Pulsometer  sind  fui 
solche  Zwecke  iu  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  \ ertugung. 


s 

Sicherheits-Jnjector 

ii,  (selbsttbätig  ansaogend)  — restarling. 

Diese  neue  Injector- Construction 


Jjjp  zeichnet  sicli  durch  grosse  Einfachheit. 


Billigkeit  und  holte  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anziisaugeudem,  als  zu- 
fliessendein  Wasser  aus. 

Zur  Austeilung  ist  nur  die  volle 
Oetlhung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebcleinstellung  — nötliig. 
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Wwtwul  Street  Raihvuy  abgeschlossen.  wonach  bei  der 
electrischen  Bulin  iu  Cambridge  auf  eine  Glcislängc  von 
ril.  25,j,  km  die  Schienen  zusa  turnen  geschweisst  werden 
sollten.  Diese  Arbeit  wurde  ausgeführt,  indem  man  die 
Vorhandenen  I .»sehen  abnuhiu  und  durch  andere  von  be- 
sonderer Construction  ersetzte,  welche  mit  den  Schienen 
auf  electrischem  Wege  verschweigst  wurden.  Das  Ex- 
periment ist  nicht  ganz  erfolgreich  gewesen,  da  bei  Riick- 
leitung  des  Verkehrs  auf  das  Gleis  die  Schienen  die 
Neigung  zeigten,  an  den  Sehweissstellen  zu  brechen : die 
Ersuchen  dieses  Fehlers  sind  aber  bereits  erkannt  worden 
und  wird  derselbe  in  Zukunft  sicher  vermieden  werden. 
Wie  berichtet  wird,  sollen  bei  vielen  electrischen  Bahnen 
in  den  Vereinigten  Staaten  die  Absicht,  bestehen,  die 
Schienen  ztisntnmenschweissmi  zu  lassen;  grosse  dies- 
bezügliche \ ertrüge  ollen  bereits  dem  Abschluss  nahe 
sein.  Die  \ ortheile  der  endlosen  Schienen  liegen  nicht 
nur  iu  der  Abschaffung  der  Schienenstüsse  mit  ihren 
vielen  Nnchthcilcn  hinsichtlich  der  Kosten  und  der  Unter- 
haltung, sondern  auch  in  dem  geringen  Widerstande, 
welchen  die  endlosen  Schienen  dem  Rückstrom  durhicten. 

X — 


Entscheidungen. 

Im  Gebiet  der  Stiidte-Ordnungeu  der  neun 
älteren  preu sstschen  Provinzen  sind  nach  einem 
(Jrtheil  des  Ober-Verwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom 
!).  Januar  1804  (l tOä/bit  II.)  die  Comnumen  nicht  befugt, 
den  städtischen  Grundbesitzern  als  einzige  Kntwiisserungs- 
nrt  ihrer  Privatgrundst  ticke  die  Benutzung  des  städtischen 
Cnnalnetzes  im  Wege  des  Anschlusszwanges  aufzuerlegen; 
vielmehr  unterliegt  <lie  Herstellung  des  Anschlusszwungcs 
der  Zuständigkeit  der  Ortspolizeibehörde,  welche  im 
siwitütepolizeillchen  Interesse  diesen  Zwang  durch  eine 
Folizciverordnung  aussprechen  kann.  Ist  nicht  durch  Polizei- 


verordnung, sondern  unberechtigterweise  durch  ein  voit 
dem  Regierungspräsidenten,  hezw.  dem  Bezirksausschuss 
bestätigtes  Ortsstatut  der  Anschlusszwung  augeordnet,  so 
ist  die  Stadtgemeinde  zur  Erhebung  der  ortsstatutarisch 
festgesetzten  Abgabe  von  den  Adjacenten  nicht  berechtigt 

Rechtsgrundsätze  über  die  Inanspruchnahme 
eines  öffentlichen  Weges:  1.  Zur  Voraussetzung  der 
Inanspruchnahme  eines  öflentlichen  Weges  gehört  das 
Vorhandensein  eines  solchen.  Die  Anordnung  der  Woge- 
Polizeibehörde,  durch  welche  die  Inanspruchnahme  bewirkt 
wird,  richtet  sich  iu  der  Regol  gegen  den,  der  den  Ver- 
kehr auf  dem  öffentlichen  Wege  hindert  oder  erschwert, 
indem  er  ein  ihm  zur  Seite  bestehendes  Privatrecht  lie- 
hauptet.  Dagegen  ist  ein  unbestreitbar  im  Privateigenthum 
befindlicher  Weg  nicht  auf  dem  im  § 5«  des  Zustandig- 
keitsgesetzes  vorgesehenen  Wege  für  den  öffentlichen  Vor- 
kehr in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  Inanspruchnahme 
eines  solchen  Privatweges  kann  nur  dem  Kigenthümer  des 
Wogekörpers  gegenüber  im  Wege  der  Enteignung  gegen 
Entschädigung  geltend  gemocht  werden. 

2.  Ist  es  streitig,  ob  das  in  Anspruch  genommene 
Wegeterrain  die  rechtliche  Eigenschaft  eines  öffentlichen 
Weges  hat  oder  nicht,  so  kommt  cs  aut  die  Frage,  in 
wessen  Privateigenthum  der  so  belastete  Grund  und  Boden 
steht,  nicht  unbedingt  an.  Ebensowenig  knnu  durch  die 
Inanspruchnahme  für  den  öffentlichen  Verkehr  von  der 
Verletzung  des  Art.  !>  der  Preussischou  Verfassung  filier 
den  Schutz  des  Eigenthums  die  Rede  sein,  da  für  den 
Fall,  dass  die  Entscheidung  das  Vorhandensein  ein« 
öffentlichen  Weges  feststellt,  durch  die  Anordnung  «iw 
Wegepolizeibehörde  irgend  welche  Eigenthumsrechte  that- 
süchlich  Niemandem  eutzogen  oder  beschränkt  weiden. 

3.  Der  vom  Oberverwaltungsgericht  oft  ausgesprochene 
Rechtsgrundsatz,  wonach  als  öffentliche  Wege  diejenigen 
gehen,  welche  seitens  der  Rechtsbethoiligteu  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmt  sind,  darf  nicht  in  der 
Weise  aufgefasst  werden,  als  ob  dennoch  jedesmal  der 


23exlin.ex  -^spli.a,lt-0-esellsclxa,ft 

KOPP  & CHz 

= BERLIN  (Martiitikenfelde)  Kaiserin  August«- Allee  28|SS9.  S 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holrcament  und  fsollrplattsn,  Dachelndeokungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  «to. 
Uebernahme  von  Asphaltirängen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfa,  Durchfahrten  etc, 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stumpf-Beton. 

. t-  Eigene  Asphaltgruben  In  Vorwolile.  4— *— — — 
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Nachweis  eines  concreten  Bestimmung»-  oder  Widmung*- 
artcs  verlangt  werde;  dies  wird  bei  den  weitnus  meisten 
öffentlichen  Wegen  nicht  nnchzuweisen  sein  und  doch 
wird  Niemand  daran  denken,  ihnen  deshalb  den  öffent- 
lichen Character  abzusprechen.  Ks  muss  in  solchen  Füllen 
genügen,  aus  äusseren  Umständen  und  Thatsachen  nach- 
zuweisen, dass  der  fragliche  Weg  von  jeher  als  ein  öffent- 
licher, Jedermann  zugänglicher  derart  bestanden  habe, 
dass  daraus  der  Schluss  gerechtfertigt  ist,  die  Rechts- 
betheiligten  seien  von  jeher  mit  dieser  Benutzung  des 
Weges,  mit  dieser  seiner  objectiven  Bestimmung  einver- 
standen gewesen.  (Futscheid.  des  Pr.  Ob.-Verw.-Ger.  v. 
*27.  Juni  1893.)  0. 


LUteraturbericht. 

Die  Bekämpfung  der  Inl'cctionskrunkheiten 
Hygienischer  Theil  von  Obedngenieur  Brix,  Professor. 
Dr.  med.  Pfohl  und  llatemirzt  I)r.  Nacht.  1 Band  gr.  -'S0. 
31  Bogen  mit  t-t  Abbildungen  und  3 Tafeln.  Leipzig. 
Verlag  von  Georg  Thieme.  Preis  12  Mk. 

Bin  zeitgemässes  Unternehmen,  herausgegeben  von 
Professor  Dr.  Behring,  tritt  in  seinem  ersten  — hygienischen 
— Theil  unter  obigem  Titel  an  die  Oeftentlichkeit  und 
kann  schein  aus  dem  Grunde  warm  empfohlen  werden, 
weil  eine  gefährliche  Klippe  ähnlicher  Werke  glücklich 
umschifft  wurde.  Wir  meinen  die  Kinscitigkcit  der  Auf- 
lassung. die  sieh  in  allen  jenen  Publicationen  störend  zeigte, 
wo  entweder  ein  Techniker,  oder  ein  Medieiner  für  sich 
allein  an  die  Lösung  hygienischer  Fragen  von  complicirter 
Bedeutung  herauf  rat  — Fingen,  die  doch  in  gleicher 
Weise  das  Gebiet,  der  Mcdicin  und  der  Technik  tangireo. 
lin  vorliegenden  Falle  ist,  wie  gesagt,  in  dieser  Beziehung 
Wandel  geschaffen  und  dos  möchten  wir  in  erster  Linie 


lobend  hervorhellen.  Aber  auch  die  Gruppirung  (und  Be- 
handlung des  reichhaltigen  Stoffes  verdient  Anerkennung 
und  nicht  minder  die  klare,  fesselnde  Darstellung.  Bei 
voller  W alirung  des  wissenschaftlichen  Standpunktes  wird 
das  Buch  von  jedem  Gebildeten  gelesen  werden  können  — , 
kein  geringer  Vorzug  und  speciell  für  unsere  städtischen 
Verwaltungen  von  höchster  Wichtigkeit,  damit  die  liiirger- 
meister  und  maassgobenden  Mitglieder  der  Magistrate 
orientirt  werden,  was  für  die  Hygiene  der  Städte  ge- 
schehen muss,  entsprechend  dem  heutigen  Stande  dieser 
Wissenschaft,  und  wie  sich  die  Technik  gegenüber  diesen 
Aufgaben  verhält. 

Wir;  müssen  es  uns  leider  versagen,  hier  näher  auf  den 
Inhalt  dieses  verdienstlichen  Unternehmens  einzugehen, 
empfehlen  es  aber  mit.  aufrichtiger  Ueberzeuguug  unseren 
Lesern,  speciell  allen  städtischen  Organen.  Wie  wenig 
übrigens  die  Hygiene  noch  in  ihrem  volle  Worthe  erkannt 
und  wie  angebracht  daher  das  Erscheinen  eines  derartigen 
Werkes  ist,  dns  wollen  wir  an  einem  traurigen,  aber 
drastischen  Beispiel  zeigen:  In  den  Ftrassen  Berlin's 
fahren  heute  noch,  wie  vor  100  Jahren,  offene  Müllwagen  und 
ihr  von  Microhcn  gefährlichster  Art  durchsä tti gier  Inhalt 
wird  durch  jedeti  Luftzug  deu  Passanten  entgegengeweht 
und  bei  stillem  Wetter  als  ein  Auldick  abscheulichster 
Art  geboten.  Das  geschieht  am  grünen  Holze.,  in  der 
Ueichsliiiuptstadt,  nachdem  Jahre  lang  die  gestimmte 
Presse  dagegen  geschrieben  bat.  Jetzt  sollen  verschlossene 
Wagon  angewandt  werden,  wir  halten  auch  schon  einen  ge- 
gesolion  — wie  es  scheint,  werden  aber  erst  unsere  Enkel 
die  volle  Durchführung  erleben!  Wenn  sich  aber  Stadt 
und  Staut  von  den  Lehren  der  Hygiene  mehr  durchdringen 
Hessen  — wie  schnell  und  einfach  würde  sich  mit  einem 
Schlagt'  durch  führen  lassen,  was  die  Heilkunde  gebieterisch 
verlangt  und  die  Technik  spielend  leistet!  Möge  nun 


Steinbrecher 

neuester  Construciion, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt.  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubiknieter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 
lieide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  aämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialitfit 

Brinck  & Hübner,  Mubinfatt,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prcspect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  po3tfrei. 
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The  Neuctiatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Haatlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Xastlx-Brode. 


m 


i VAL  DC  TRi 


Schutt-Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  I -. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


3 


Schutz -Marke. 


Bestellungon  auf  Val  de  Travers- Asphalt,  Ooudrou,  wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Stampf-Asphalt-Fahr-Strasson  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  SO  km  aufzuwoison 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Vai  de  T ra vers-Ou*»- Aaphalt- Arbeit un. 

Die  sechseckige  Form  unseror  Val  de  Travers-Masttx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  doshalb, 
unsoro  Schutzmarke  und  die  Worto  Vai  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brud  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 


aa 

Wt 

1 
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das  Eingangs  genannte  Work  oiu  Bahnbrecher  für  volle 
Entfaltung  gesundheitlicher  Ideen  werden  und  mit  den  über- 
lebten Anschauungen  nufrSumeii,  wo  immer  sie  sic  h breit 
mnclion.  If— g. 


Vermischtes. 

Pas  neu«  städtische  Wanerwerk  ln  Dresden,  welches 
aul'  der  Tulkowitzor  Flur  errichtot  werden  soll,  wird  nicht  nach 
dem  ursprünglichen  Frojeotö  MliMÜlhtl  werden.  Man  hatte 
anfangs  angenommen,  dass  ein  Werk  mit  einer  täglichen  Wuaser- 
fordorung  von  2OC00  chm  ausreichend  sein  würde.  Wachst 
jedoch  Dresden  in  demselben  Maasse  weiter,  wio  dies  bis  jetzt 
geschehen  ist.  so  wird  sich  der  Wasserbedarf  der  Bevölkerung 
in  25  Jahren  verdoppelt  haben  Aus  diesem  («runde  soll  das 
neue  Wasserwerk  von  vornherein  derartig  eingerichtet  werden, 
dass  cs  künftig  ohne  Wiedorbcscitiguilg  anfangs  gebauter 
Anlagen  und  ohne  Betriebsstörungen  anf  den  höchsten  Stand 
der  Leistungsfähigkeit  von  -lOOOO  cbm  gebracht  werden  kann. 
— Mit  der  Errichtung  des  grossen  städtischen  Electricitäts- 
werkes  scheint  es  nunmehr  Emst  werden  zu  wollen  Von 
der  zweiten  liathsabtheilnng  wurde  der  gemischte  Ausschuss 
für  die  electrischo  Beleuchtung  beauftragt,  im  Einvernehmen 
mit  dem  gemischten  Ausschuss  für  das  öflentlichn  Beleucht  uugs- 
weson  baldigst  datüher  Bericht  zu  erstatten,  oh  und  unter 
welchen  Voraussetzungen  die  Altstädte!-  Gnslährik  ausser  Be- 
trieb gesetzt  und  das  städtische  Electricitätswcrk  errichtet 
werden  kann. 

Straa* enbahnen  im  eleotrlaohen  und  Cabel-Betriebe 

l)io  Schwierigkeit,  einer  befriedigenden  Stromzufuhrung  tritt, 
dem  elcctrischen  Strassenbuluibotriebo  vielerorts  bindernd 
entgegen.  Zwar  entnehmen  viele  Städte  in  jahrelangem  Bo- 
I riebe  den  Strom  durch  Arme  auf  dem  Wageudach  von  dar- 
über gespannten  Drähten;  trotzdem  bat  diese  Art.  der  Strom- 
zufuhrung heftige  Widersacher.  Man  wirft  ihr  mit  Recht  die 
Verunzierung  <ler  Strassen  und  dio  Gefahr  vor,  die  beim 
Heissen  eines  Drahtes  allen  lebenden  Wesen  auf  der  Strasso 
droht.  Wer  mit  solchem  Draht  id  Berührung  kommt,  schaltet 
sich  dadtttch,  das«  or  eine  Ableitung  zur  Eide  bildet,  in  den 
»tarkgespannten  Strom  ein.  dor  den  Draht  durchlliesst.  Ge- 
sundheit und  Loben  sind  daboi  meistens  aufs  Spiel  gesetzt. 
Je  mohr  sich  der  Betrieb  nusbreitet,  und  je  länger  die  Drähte 
in  Anwendung  sind. „umsomehr  wächst  diese  Gefahr,  da  eine 
mechanische  Abnutzüng  ointrltt.  die  durch  das  Schleifen  der 
stromahnchmeudon  Arme  der  „Trolleys“  begünstigt  wird.  In 


den  europäischen  Städten  (Halle,  Bremen,  Genua)  n,  s.  w. 
sind  UngliickslUlle  aus  dem  bezeichneten  Anlass  bisher  nicht 
«dient  lieh  bekannt  geworden;  in  amerikanischen  Städten 
(('liicago,  Philadelphia,  Pittsburg  u.  s.  w.)  bat  es  au  solchen 
nicht,  gefehlt.  Dass  mau  jedoch  hillieit  wie  drüben  der  Frage 
grosso  Bedeutung  boimisst,  dafür  ist  auf  der  einen  -Seite  die 
grossmtige,  aber  auch  kostspielige  Pestcr  Anlage  mit  unter- 
irdischer Strom  Zuführung  von  Siemons  und  lialskc  ein 
Sprechender  Beleg  und  andererseits  ein  Preisausschreiben,  dos 
jüngst  in  New-Tfork  von  dor  Metropolitan  Tractiou  Co.  er- 
lassen wurde.  Diese  Gesellschaft  betreibt  in  New-York  dio 
höchst  gediegen  ausgeslattoton  Caliol-  oder  Seilbahnen  in  den 
langen  llauptetrasseu  (Broadway  n.  s.  w.)  und  im  Anschluss 
au  diese  noch  tO  englische  Meilen  a»  128  km  Pfordehahnon,  die 
sich  in  vielen  Windungen  den  .Seitenstrassen  anschliessen.  Das 
Seil  bewegt  sich  in  einem  oben  geschlitzten  Canal  zwischen 
den  Gleisen  unter  dor  Strassensohio.  Der  erste  Wagon  eines 
(■•den  Strassonhnhnzugcs  hat  einen  durch  doo  Schlitz  hindurch- 
lassendcn  Greifer.  Hei  stehenden  Wagen  lässt  dor  Greifer 
das  Seil  ungehindert  durch  seine  Backen  gleiten;  durch 
Drehung  eines  Handrades  um  vordem  Ende  dos  Wagens  nm- 
scliliesHt  der  Greifer  das  Seil  so  fest,  dass  dor  Wagonztig  mit- 
genommen wird.  Das  Seil  wird  von  stationären  Dampf- 
maschinen in  ständiger  Bewegung  erhalten.  Spleisst  eine 
Litze  ab,  oder  bildet  sieb  sonst,  eine  Verdickung  am  Soil,  die 
dem  gelösten  Greifer  nicht  durchschliipfon  kann,  so  wird  dor 
Wagenzug  rettungslos  vom  Seil  mitgerissen  und  nur  Ablösnng 
des  Greifers  vom  Wagen  infolge  Zertrümmerung  oder  An- 
halten der  das  Seil  treibenden  Dampfmaschinen  setzen  der 
Tod  und  Verderben  bringenden  Fallit  ein  Ziel.  Noch  im 
vorigen  Jahro  bat  sich  ein  solcher  FbI!  in  New-York  eroiguet, 
Man  hofft,  dor  Wicdorkehr  durch  sorgfältigste  Beobachtung 
des  Seiles  ili  den  Antriebsstatiouen  zu  begegnen,  sowie  da- 
durch, dass  electrischo  Abstellvorrichtungen  in  den  zu  durch- 
fahrenden Strassen  von  etwa  200  zu  20u  m angelegt  wurden. 
Kraftbedarf  und  Seilverschleiss  werden  gross,  wenn  die  Balm 
viele  Krümmungen  aufzuweisen  hat.  Darum  will  die  genannte 
Gesellschaft  diesen  Seilbetrieb,  den  sie  auf  geraden  Linien 
mit  starkem  Verkehr  dem  elektrischen  Betriebe  vorzieht,  auf 
ihre  Pferdebahnlinien  nicht  ausdehnen.  Auf  diesen  letzteren 
hält  sie  den  electrischo»  Betrieb  ftir  angebracht,  will  aber  die 
beschriebene  oberirdische  Stromzuführung  nicht  anweudoo. 
da  diese  den  Interessen  der  Allgeinoinhoit  widerspreche  — 
aus  d«u  oben.  Irezoichneten  Gründen.  Daa.  erwähnte  Preisaus- 
schieiben  wendet  sich  nun  nach  dem  „Scientific  American“  an 
die  Erfinder  der  ganzen  Welt  und  sichert  Dutnjonigcn 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

....  ^ Berlin  !fW.(  BorotheeuMtraNse  32. 

Rocca-j  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino.  Italien. 

Aulagon  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik« 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltnüssigen,  säure- 

und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

Fabrikmn*  f.  — „ADIODO  Sf.“  --  


Ausführung  von  Fährst  ras  wtn  etc.  in 

Stampf»  »phalt. 

Seit  dem  Jahro  18? 8 auf  Berliner  Strassen  75  WO  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Sctmtuturke. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Qaiiaiphtlt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzerm  Cöln-Deutz. 


Etablirt  1868. 


Goldene  Mc-totle  CSt»  ■$$».  Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

Goldene  Ked^ille  Cöln  1890. 

zur  Befestigung  von 

Strassenfahrbahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Sohnppen,  Seilereien,  Lagerräumen  eto. 

Bis  jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  «gm. 

Ansrdhrnng  sämmtlicher  Äsphaltarbeiten,  Äsphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
einlage, Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt«  Oebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Beslo  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 
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einen  frei»  von  00000  Pollnr,  also  ungefiih  r 200000  Mk. 
zu,  der  dem  Bureau  der  Ki$  cii  buh  ii-Comm  ixsaro  in 
New -York  einen  S t re sse n!>ahnkraft  l>e  t riet)  naeli- 
weist,  der  in  gok  rii  in  in  ten  St  ree  k o n ebenso  vortheil- 
huft  zu  verwenden  ist,  wio  der  Trolley-Betri ob, 
• >bno  jedoch  dessen  Nachtbeile  zu  haben. 

Eine  Mu.terbahn  eleotrlaohen  Betriebe«.  Zu  Terre 
heute  Indiana,  Nordamerika^  ist  Mr.  Morrison,  Sohn  des  Ex- 
priisideiiten  der  Vereinigten  Staaten,  Uirector  der  dortigen 
electri-cben  Strassunbabn,  der  er  seino  ganze  Mühewaltung 
und  Energie  zugewandt  bat.  Es  wurde  bei  den  dortigen 
Wagen  ein  neuer  Weslinghouse-Motor  verwendet,  dessen 
I.eistungslabigkeii  vorerst  bei  der  Strassenreiuigung  mittels 
Schneepflügen  in  Terre  baute  erprobt  wurdo.  Der  Motor  ist 
leicht  uml  ist  mittels  Federn  an  dom  (iestelle  der  Wagen  auf- 
gelmngt.  Die  Schienen  sind  neuartig,  T-I'ürraig  und  liegen 
auf  Eichenschwollen.  die  in  ein  Schot tcrlager  von  .13  cm  Tiefe 
eingebettet  sind.  Das  Pflaster  der  Strassen  besteht  aus  Ziegeln. 
Obwohl  hierüber  nichts  berichtet  wird,  scheint  es.  dass  die 


Stromzuführung  oberirdisch  ist.  denn  diese  Atl  des  Betriebes 
ist  in  Amerika  selbstverständlich. 

Unfall  an  einer  nohwebenden  Drahtseilbahn.  An 

einer  schwebenden  Drahtseilbahn,  d.  h an  einer  Persoueu- 
helhrderungsnnlngo,  wie  sie  s.  Z.  von  dem  Spanier  Torres  am 
Pilatus  geplant  und  nnnmehr  definitiv  wieder  aufgegeben 
worden  ist,  ereignete  sich  laut  dem  „Centralblatt  der  Bau- 
verwaltungJ  folgender  Unfall:  Die  bezügliche  Seilbahn  be- 

findet Sich  bei  Knoxville  im  Staate  Tennessee  in  Nordamerika. 
Sie  ist  etwa  1,.  km  unterhalb  der  Stadt  über  den  Tennessee- 
Fluss  gespannt.  Hier  liegt  das  Ufer  auf  der  Knoxville-Seite 
etwa  6 m,  auf  der  gegenüberliegenden  etwa  105  in  über  dem 
Wasserspiegel.  Die  Bahn  überspannt  eine  wagreohte  Ent- 
fernung von  rund  325  m,  bat  also  eine  Ansteigung  von  fast 
genau  1 : 3.  Der  Wagen  lauft  auf  zwei  3'/<j  cm  starken 
Caheln,  die  oben  und  unten  fest  vorankort  sind,  und  wird 
mittels  eines  1 Vt  cm  starken  etidloson  Zugseils,  welches  von 
zwei  zwanzig-pferd  igen  Maschinen  bewegt  wi-d,  einpor- 
I gezogen.  Die  Auffahrt  dauert  8'/*  Minuten,  dio  Abfahrt,  welche 
| durch  dio  eigene  Schwere  dos  Wagens  bewerkstelligt  wird. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

■ü-  deutschen  Stampf-Asphalt.  a— 

Auagefübrte  Arbeiten  ln  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Brealau,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Car  Beermann-Berlin  S O. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


licsitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcilc  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
N iederd  ruck  - (Com  ponnd-) 
Einrichtung  der  Dainpfcy linder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  verkommende 
•Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Z3-u.grn.isss 
stehen  zu  Diensten. 
Auskunft  wird  gern  crthcilt  von 


John  Fowler  Co.,  Magdeburg. 
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Der  Wagen  hat  selbst!  billige  Bremsen,  mittels 
deren  er  an  jedem  beliebigen  Punkte  fostgehaltcn  worden  kann. 

Am  18.  Februar  d.  .1.  fuhr  der  Wagen  mit  sechs  Personen 
in  die  Höhe  und  hatte  den  oberen  Punkt  naliesm  erreicht,  als 
das  Zugseil  riss.  Der  Wagen  wurde,  als  er  noch  etwa  10  m 
von  dem  oberen  Ende  entfernt  war,  durch  dio  Bremsen  fest- 
gestellt.  Das  Zugseil  begann  mit  grosser  Geschwindigkeit 
nach  aufwärts  abzulaufen,  das  freie  Ende  fasste  den  Wagen, 
umschlang  ihn  und  zog  ihn  soweit  auf  dio  Seite,  dass  er 


schliesslich  unter  46®  schräg  hing.  Es  war  nunmehr  weder 
möglich,  don  Wagen  auf  die  Hohe  an  hefiirdern,  noch  ihn 
wieder  hinahzulassen.  Nach  mohrfachen  vergeblichen  Ver- 
suchen. dio  Itoisenden  zu  landen,  gelang  dies  schliesslich  mit 
Hälfe  einer  Seilschlinge,  dio  man  von  oben  auf  den  Tragseilen 
herahgleiten  lioss.  Mit  diesor  Schlinge  wurde  eine  Person 
nach  der  andern  in  oin  auf  dem  Flusse  bereit  gehaltenes  Boot 
über  100  m tief  senkrecht  hinabgelassen. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasses-  uad  Harteawalzea 

Jeder  Gröeee  and  Conatrootion  fertigen 

Jlli.  Wolff&CO.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  HöilbrOWl. 


PKOKHIX 


Actien-Geselhchaft  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb 

Laar  bei  JRuhrort 

fertig/,  als  SpeeialüSt  KUlen^oh  ienen  für  Stransenbahneu 
in  mehr  als  35  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  US — 203  min 
und  20 — 30  kg  pro  m schwer. 


rr.  v1'*  t't -i 


Dax  System  Phoenix  tut-  emtheilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Hcpara/ur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Sgstemen. 


0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pat  fr.  st 


Qest.-Ung.  Privilegium 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  hoi  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sKmmllichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowondet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  und  Dampfstrasson- 
balin-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschicbebühnon  und  DampffährschifTen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
bnver.  Staatsbahnon,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
und  bei  den  rtiss.  Bahnen  eingeführte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  hei  den  sächs.  Schmulspurbnlinon  in  allen  Fällen. 
— Grundform  98 nach  hoi  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stiick.  - Der  Halm  um  Kessel  (Dampfziilasshahnj  mit  selhst- 
thäligcr  Wnasombleitung,  hoi  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weito  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  b.-währter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Altgm.  Ausstellung  für  I Medaille  end  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  ln  Engl.,  Franr . Hat , Holl.,  Russ. 


JWtitediiiifdjf  ia^anMitug 


A.  Seydel  in  Berlin  W. 

IMIolireiietxaase  2>Tc.  O, 

in  der  Nähe  der  Loipzigor-Straase  ttud 
des  Architekten-Vereins-Hausos. 

Grtmlc*  Lager  aller  Werke  «1er  Bau-  und  l.n* 
«icoieur-  Wiucatchaft.  «miede»  M**ihincn*Tc<>»nik. 
Kcuhc  Auswahl  von  Vorlat*cwcikcn  für  architek* 
tnnivt  he  und  kunvl^rvceibliche  Zwc*ke.  Keu*!* 
tu  Uctoruufiii  von  üf.tu  uii.io.*  j.:»1  Liefe»  ü 
wcikvn.  !’rdinmbe-  Antiquariat. 


Fiir  Kcdacnon*  Expedit ton  und  Vörlug:  Julius  K»#elmami,  Berlin,  l»ük£0w«$trftä8O  U7. 
Druck:  Hftcht  <fc  Hufenhäuser,  vormals  Wilhelm  Heclit'«  Hofhnchdruckerei,  ltixdorf~B<;rlin  S.O. 
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Inserate  and  Beilagen 

« siW  i»  4i»  Vtrljfi-Eiptdili«»  hi 

lilllt  Ei|*laana,  Birlli  V.,  Litziwstr.  37 

\ xa  richten. 
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Am  Itj  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  zur  Hebung  den 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenhahn-Technik  Jund  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  dor 

Volkswirtschaft . 


Inhaltsverzeichnis«: 

Straaienbau:  lieber  dio  Strasseiiycrhältiiisse  in  grösseren  deutschen  Städten.  — Uoher  deu  Gebrauch  der  Dampf- 
walzen.  IV.  — Strasaenbaimwesen:  Dio  Strasseiihahnon,  insbesondere  die  neu  eröffnet».'  electrische  Strassen  bahn  in 
Zftrich.  IV.  (IllustrirtJ  Jahresbericht  der  Grossen  Berliner  Plerde-Eisenbahn-Actien-Oosellschaft  für  das  Jahr  189;!.  IV.  — 
Tartl&rbahnweaao : Ueher  das  Umladen  hei  Kleinbahnen.  II.  (Schluss.)  (Illustrirt.)  - Beoundär-,  Tertiär-  and  Straaaenbabn- 

laohriohten  — Entscheidungen.  — Vermischte». 


Ntrnssenlmu. 

Lieber  die  Strassenverhältnisse 
in  grösseren  deutschen  Städten. 

Jn  dem  .‘5.  Jahrgang  des  statistischen  Jahrbuches 
deutscher  Städte,  herausgegeben  von  Dr.  M.  Neefe,  l)i- 
rector  des  statistischen  Amtes  der  Stadt  Breslau,  sind 

so  viele, ^unsere  Leser  sicherlich  interessireude  Mittlieilun- 
gen  enthalten,  dass  wir  nicht  umhin  können,  Einiges 
daraus  wiederzugeben,  bezw.  zn  besprechen.  Zntiäclist 
bringen  wir  eine  aus  dem  Buche  zusammengestellte  und 
«teilweise  ergänzte  Tabelle,  welche  das  Wichtigste  über 
den  Bestand,  die  Unterhaltung.  Reinigung  und  Bespren- 
gung  der  Strassen  im  Jahre  1891/02  enthält. 

Städte. 

Bestand  an 

i St  lassen -Fall  rbalmun. 

Aufwendungen  für 
.Strassen  und  Fusssteige 

. Strusssnreinignngskostun 
für 

Strastsen-ßesprengung. 

Pilastor 

ar 

Chaussi- 

rnngeu 

ar 

Neubauten. 

Mk. 

Unter- 

haltung. 

Mk 

Itoinigung. 

Mk. 

Wegschnfl- 
ung  von. 
Schnee  u.  Eis. 
Mk. 

Versprengtet 

Wasser. 

cbm. 

Kosten 

der 

Besprenguug 

Mk. 

Berlin 

00  703 

4 070 

1528907  I 3 2»)  190 
(2  003  552) 

1 307  OCX) 

463000 

ft(XJ  ooo 

231  OOO 

Hamburg 

1 254  COO 

120  000 

551  998 

186  549 

164  O00 

28  963 

Leipzig 

14  040 

3838 

6H0  843 

127  002 

107  300 

42  992 

193  430 

71871 

M&nclien 

4 941 

17  123 

952  849 

727  271 

55  597 

15888 

16370 

Breslau 

10  140 

1 142 

410  007 

201  182 

201000 

11382« 

__ 

27  000 

Cöln 

8330 

985 

3 271  819 

98G450 

181  773 

61829 

79  078 

29  906 

Dresden  ...... 

— 

443  118 

200848 

230  007 

204  279 

66661 

Magdeburg  .... 

(11800) 

899201 

101850  | 

144  000 

Frankfurt  u.  M.  . . . 

7 424 

— 

2 19  4 090 

794  270 

130  313 

13021 

173319 

53603 

Hannover 

(18  000) 

274  019 

85073 

91041 

66  658 

32  473 

8 074 

Königsberg  . . . . 

(82000) 

3U9  958 

15  595 

160684(0 

30  (XX) 

Düsseldorf 

8 900 

4 954 

784  451 

101455 

17  (XX) 

84  OlX) 



10  000 

(6  000) 

287  .7)0 

132500 

107  217 

43  385 

19385 

7 119 

Nürnberg 

(10 100) 

248  172 

283 IM4 

16050 

11  200 

31  808 

1 1 300 

Stuttgart 

3 133 

4 000 

180  122 

937  400 

140000 

21  (XX) 

56000 

Ki  OOO 

Chemnitz 

1 388 

7 663 

288800 

217  820 

01  940 

8 440 

75  900 

10  771 

Bremen 

01 

100) 

153 1(X> 

81  ooo 

150  000 

__ 

Strass  bürg 

— 

256  812 

128093 

61  305 

30861 

29  000 

Danzig 

Bannen  

(3200) 

318  195 

108 157 
190  873 

71  884 
26  200 

6 OlX) 

22  165 

C’refeld 

(4 1100) 

17  792 

89  134 

4 488 

1 1 665 

15  255 

8609 

Aachen  

(0  200) 

117  725 

113  812 

21  OOO 

3840 

7 359 

1 865 

Halle 

(4  :$00) 

187  288 

233  700 

18  789 

6 518 

18  550 

10926 

Iirannscliweig  . . . 

(12900) 

1 14  438 

73  018 

78  335 

677 

Essen  

123  500 

02  722 

15  539 

262 

6000 

2210 

Charlottenburg  . . . 

512C 

1277 

183  319 

80158 

113935 

2 030 

39000 

23  800 

lu  dieser  Tabelle  lnteressirt  uus  nun  zunächst  das 
Verhältnis«  der  chaussirteu  zu  deu  gepflasterten  Strassen- 
flächen,  da  von  diesen  iw  Allgemeinen  die  Höhe  der 


auizitwentientien  Unterhaltungskosten  mehr  oder  weniger 
beeinflusst  wird.  (Die  in  den  beiden  ersten  Spalten  an- 
gegebenen ein  geklammerten  Zahlen  sind  anderen 
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Berichten  entnommen  und  unserseits  hier  nur  zur  Er- 
möglichung von  Vergleichen  zugesetzt  worden.) 

Selbstverständlich  sind  in  den  meisten  Städten  die 
gepflasterten  Strassenflächen  den  chanssirten  weit  über- 
legen; beispielsweise  verhalten  sieh  dieselben  in  abge- 
rundeten Zahlen  ungefähr  wie  folgt:  in  Berlin  wie  12:1. 
in  Breslau  wie  10  : l,  in  Leipzig,  Cöln  und  Charlotteu- 
burg  wie  4 : 1,  in  Düsseldorf  wie  2 : 1 und  in  Frank- 
furt a.  M.  wie  1 : 1,  dagegen  sind  aber  auch  noch 
Städte  vorhanden,  in  denen  die  Chaussirungen  die  Pflaste- 
rungen übertreft'en;  z.  B.  verhalten  sich  diese  beiden  zu 
einander  in  Chemnitz  wie  6 : 1,  in  München  wie  4 : 1 
und  in  Stuttgart  wie  4 : 3. 

In  der  dritten  und  vierten  Spalte  der  Tabelle  sind 
die  Aufwendungen  pro  1891/92  für  Strassenfahrbahnen 
und  Fusssteige,  und  zwar  nach  Neubau  und  Unterhaltung 
getrennt,  augegebeu.  Obgleich  nun  auch  zwischen 

Neubau  und  Unterhaltungskosten  gewisse  Beziehungen 
bestehen,  so  wollen  wir  uns  hier  doch  nur  auf 

die  Letzteren  beschränken,  da  erlährungsgemäss  in  vielen 
Städten  die  Neubaukosten  für  Strassen  immer  mehr  oder 
weniger  nach  den  zur  Vertilgung  stehenden  Mitteln  und 
nicht  nach  dem  Bedürfniss  bemessen  werden.  So  ist  es 
z.  B.  Thatsache,  dass  bei  manchen  Stadtverwaltungen 
die  am  Schlüsse  der  Etats-Berathung  zur  Ausgleichung 
des  Haushaltsplanes  etwa  fehlenden  Beträge  kurzer 
Hand  dem  Strassenbau  entzogen  werden,  da  man  vielfach 
der  Ansicht  huldigt.,  dass  besonders  gepflasterte  Strassen- 
decken,  welche  schon  jahrelang  miserabel  gewesen  sind, 
nüthigenfalls  auch  noch  weitere  Jahre  liegeu  bleiben 
können,  ohne  hierdurch  wesentlich  schlechter  zu  werden, 
oder  ohne  dass  durch  diese  unangebrachte  Sparsamkeit 
wichtige  Interessen  der  Stadt,  berührt  werden. 

Leider  sind  in  dem  Werk  die  Unterhaltungskosten 
nur  im  Ganzen  und  nicht,  wie  aus  naheliegenden  Gründen 
zu  wünschen  wäre,  nach  Pflaster  und  Chaussee,  sowie 
Fahrbahn  und  Fusssteig  getrennt  angegeben.  Auch  ist 
es  zu  bedauern,  dass  verhältnissmässig  nur  von  wenigen 
Städten  der  Bestand  an  Strassenfahrbahnen  in  der  Tabelle 
aufgeführt  werden  konnte  und  zudem  sind  die  Ergebnisse 
der  einzelnen  Zahlen  bei  näherer  Untersuchung  so  auf- 
fallend verschieden,  dass  man  unwillkürlich  an  deren 
Richtigkeit  zweifeln  muss.  Ausserdem  sind  die  Unter- 
haltungskosten für  Strassenfahrbahnen  und  Fusssteige 
zusammen  aufgeführt,  während  bei  den  zugehörigen 
Flächeuangaben  fast  nur  die  Fahrbahngrösse  erwähnt  ist. 
Nur  von  3 Städten  (Leipzig.  Düsseldorf  und  Stuttgart) 
sind  auch  Angaben  über  die  Grösse  der  betreffenden 
Fusssteigflächeu  vorhanden.  Rechnet  man  aber,  um  über- 
haupt nur  zu  annähernd  richtigen  Zahlen  für  die  Unter- 
haltungskosten der  Strassen  in  den  angegebenen  Städten 
zu  kommen,  das  Verhältniss  der  Fusssteigflächeu  zu  dem 
der  Fahrbahnflächen  wie  1 : 2,  so  erhält  man  folgende 
Zahlen  für  die  jährlichen  Unterhaltungskosten  eines  qm 
Strasse:  Berlin  0,«  Mk.,  Leipzig  0,u*  Mk.,  München 
0,s2  Mk.,  Breslau  0,u  Mk.,  Cölu  O.no  Mk.,  Frankfurt  a.  M. 
o.4u  Mk.,  Düsseldorf  0, oh  Mk.,  Stuttgart.  O.si  Mk.,  Chem- 
nitz 0,io  Mk.  und  Charlottenburg  0,oh  Mk.  Nun  wird 
aber  wohl  Niemand  glauben  küuuen,  dass  das  verhält- 
nissmässig  stille  Stuttgart  jährlich  0,.si  Mk.  und  Leipzig 
mit  seinem  lebhaften  Verkehr  nur  0,o5  Mk.  für  die  Unter- 
haltung eines  qm  Strasse  aufweudeu;  es  müssen  also 
unbedingt  Fehler  in  den  betreffenden  Angaben  enthalten 
sein.  Nach  unserem  Dafürhalten  und  unseren  Erfahrungen 
können  von  den  erwähnten  Zahlen  nur  allenfalls  die- 
jenigen für  Berlin,  München  und  Frankfurt  a.  M.  richtig 
sein!  — Es  liegt  wohl  auf  der  Haud,  dass  für  diesen 
Missstand  nicht  etwa  der  Herausgeber  des  Buches  ver- 
antwort lieh  gemacht  werden  kamt.  Im  Interesse  der 
Sache  ist  es  aber  als  sehr  wünschenswerth  zu  bezeichnen, 
dass  seitens  der  Stadtverwaltungen  für  die.  Zukunft  die 
von  ihnen  für  das  statistische  Jahrbuch  gegebenen  Unter- 


lagen entsprechend  geprüft  und  berichtigt  werden,  da 
ohne  diese  strenge  Prüfung  die  ganzen  Angaben  wenig 
oder  gar  keinen  Werth  haben.  — 

Gehen  wir  min  zur  Strassen -Reinigung  über  und 
rechnen  die  Beträge  für  die  Schneebeseitigung  mit  den- 
jenigen der  Reinigung  zusammen,  so  bekommen  wir  auch 
liier  wieder  ganz  wesentlich  von  einander  abweichende 
Zahlen.  Es  berechnen  sich  diese  Kosten  nach  der  Ta- 
belle und  bei  dem  erwähnten  Zuschlag  für  die  Fusssteige 
für  das  qm  Strasseufläche  jährlich  nämlich  wie  folgt: 
Berlin  O.s*  Mk.,  Leipzig  O.jx  }fk.,  München  0,02  Mk., 
Breslau  0,m  Mk.,  Cöln  0,3:  Mk.,  Frankfurt  a.  M.  O,o;  Mk., 
Düsseldorf  0,04  Mk.,  Stuttgart  0,on  Mk.,  Chemnitz  0,o*  Mk. 
und  Charlottenburg  0,1«  Mk.  Aus  der  Verschiedenartig- 
keit  der  hier  berechneten  Sätze  geht  zunächst  hervor, 
dass  die  Strassenreiuiguug  in  den  verschiedenen  Städten 
sehr  verschieden  gehaudlmbt  wird  und  vor  allen  Diugen, 
dass  auch  manche  Städte  bei  der  Reinigung  sich  nur 
auf  eineu  bestimmten  Theil  der  Strassen  beschränken 
und  den  übrigen  Theil  den  Anliegern  überlassen.  So 
reinigen  z.  B.  nur  Berlin,  Hamburg,  Frankfurt  a.  M., 
Hannover  und  Braunscliweig  ihre  Strassen  einheitlich, 
während  Leipzig,  Cölu,  Magdeburg.  Stuttgart  u.  s.  w. 
diese  Arbeit  nur  zum  Theil  auf  städtische  Kosten 
zur  Ausführung  bringen.  Wenn  nun  aber  trotz  des  eben 
Gesagten  Leipzig  0,*»  Mk.  und  Frankfurt,  a.  M.  mit 
seinen  verhältnissmässig  grossen  Chausseeflächen  nnr 
O.o;  Mk.  für  diese  Arbeit  jährlich  ausgeben,  so  muss 
man  auch  in  diesen  Angaben  unwillkürlich  Fehler  ver- 
muthen.  Durchschnittlich  kann  man  für  Strassenreiuiguug 
wohl  0,3«  Mk.  für  das  qm  jährlich  rechnen ; diesem  Satze 
nähern  sich  nach  Vorstehendem  Cöln  mit  0,3;  Mk..  Leip- 
zig mit  0,2h  Mk.,  Berlin  mit.  0,^  Mk.  und  Breslau  mit 
O.iH  Mk.  Wie  ungleich  übrigens  die  Kosten  für  Besei* 
tignng  des  Schnees  in  den  verschiedenen  Städten  sind, 
geht  aus  den  Bemerkungen  des  Bücher  hervor,  wonach 
dieselben  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  in  Aachen 
0,04  Mk.,  in  Frankfurt  a.  M.  0,07  Mk.,  in  Cöln  0,s2  Mk., 
in  Berlin  0,»«  Mk,,  in  Altona  0,3t>  Mk.  und  in  Breslau 
sogar  0,;,ß  Mk.  betragen  sollen. 

Schliesslich  noch  die  St rassenbesprengung  er- 
wähnend, so  sagt  der  Herr  Verfasser  des  Buches  hier- 
über unter  Anderem:  „Die  Menge  des  versprengten 
Wassers  ist  sehr  ungleich,  für  9 Städte  kann  sie  über- 
haupt nicht  augegebeu  werden;  wo  aus  Hydranten  ge- 
sprengt wird,  dürften  die  Angaben  wohl  etwas  unsicher 
sein.  Sehr  hoch  im  Vergleich  zur  Einwohnerschaft  ist 
die  Menge  des  versprengten  Wassers  in  Frankfurt,  a.  M. 
mit  963  1 auf  den  Kopf  der  Bevölkerung,  ferner  in 
Dresden  mit  710  uud  Leipzig  mit  050  1:  gering  ist  der 
Verbrauch  dagegen  in  Königsberg  mit  18,  in  Altona  mit 
134,  in  Hauno ver  mit  199,  Strassburg  mit  235,  Cöln 
mit  281  uud  Hamburg  mit  288  1. 

Schon  aus  dem  Vorgesagten  dürfte  zur  Genüge 
hervorgelien,  dass  das  hier  besprochene  Buch  von  den 
Stadtverwaltungen  mit  ganz  anderen  Unterlagen  versehen 
werden  muss,  sofern  es  seinen  Zweck  wirklich  erfüllen 
soll.  Wcnu  bei  solchen  Zusammenstellungen  es  sich  ja 
wohl  nie  ganz  vermeiden  lassen  wird,  dass  hier  und  da 
Fehler  unterschlüpfen,  so  müssen  doch  aber  wenigstens 
die  mitgetheilten  Zahlen  möglichst  zuverlässig  seiu  uud 
zu  diesem  Zweck  ist  es  vor  allen  Dingen  erforderlich, 
dass  die  seitens  des  Herausgebers  gestellten  Fragen  klar 
und  deutlich  beantwortet  und  zweifelhafte  Angaben  lieber 
ganz  unterlassen  werden.  Allerdings  lässt  sich  ver* 
nmthen,  dass  an  den  hier  besprochenen  Mängeln  des 
Buches  wohl  auch  die  Fragestellung  der  Herren  Her- 
ausgeber einen  Theil  der  Schuld  trägt. 
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Ueber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

IV. 

Die  Jahresleistungen  der  Walze  waren  nicht  ganz 
gleich.  Es  konnten  in  einem  einzigen  Jahre  (1880)  bis 
9000  cbm  Materialien  fest  und  gut  eingewalzt  werden, 
während  das  Mittel  8940  cbm  betrug.  Dem  entsprach  im 
Jahre  1889  eiue  walzend  zurückgelegte  Wegestrecke  von 
5008  km  und  im  Mittel  eine  von  4495  km.  Es  ist  hinzu- 
zufügen,  dass  die  Fahrt  auf  Strassen  durchschnittlich 
363  km  betragen  hat.  Die  Yertheilung  der  Gesammt- 
zeit  ergiebt  sieh  wie  folgt: 


Gegenstand 

Durchschnitt!. 
Datier  (Tage) 

liemerkungen 

Walzarbeit .... 

212,, 

Von  Deccmbor  bis  Fe- 

Leerfahrt  (nUf  Stras- 
sen)   

1»«* 

bmar  kann  man  etwa 
50  Hubetage  rechnen;  ilie 

Sonn-  uml  Festtage  be- 
laufen sich  aut'  etwa 
55  Tage. 

Ruhezeit  .... 

133,-, 

Wenn  man  nach  der  vorstehenden  Statistik  das 
Mittel  der  Tagesleistungen  bildet,  so  erhält  man  das  sehr 
befriedigende  Ergebnis«,  dass  am  Tage  9,™  Stunden 
wirklich  gearbeitet  worden  ist.  Diese  Ermittelungen  sind 
nur  in  der  ersten  Zeit  angestellt  worden;  jetzt  werden 
sie  nicht  mehr  gemacht. 

Was  die  gewalzte  Materialmenge  betrifft,  an  sind 
täglich  durchschnittlich  42  cbm  wirklich  eingewalzt 
worden.  Die  Zahl  kanu  bis  auf  80  cbm  steigen,  falls 
die  Umstände  besonders  günstig  sind.  Wenn  der  Stein 
besonders  hart  ist  und  wenig  bindet,  die  Jahreszeit 
trocken  und  der  Verkehr  bedeutend  ist,  wie,  in  Städten, 
kann  die  Zahl  andererseits  auf  15  bis  2<»  cbm  sinken. 

Was  die  Durchschuittskosten  der  vorhergehenden 
Tabelle  betrifft,  so  haben  die  Walzungen  eine  Zeiterspar- 
nis« für  die  Wegearbeiter  im  Gefolge.  Iu  dieser  Be- 
ziehung wird  die  Jahresrechuuug  keineswegs  erhöht, 
vielmehr  entlastet.  Unter  diesem  Gesichtspunkt  ist  der 
gewöhnliche  Lohn  der  Wegearbeiter  — wie  auch  der 
Hilfsarbeiter  — in  den  berechneten  Einheitsdurchschnitt 
nicht  aufgenommen,  sondern  nur  nachrichtlich  in  runder 
Summe  vermerkt  worden.  Der  Einheitspreis  scliliesst 
iibrigeDS  alle  anssergewöhnlichen  Kosten  des  regel- 
mässigen Personals  ein.  insbesondere  die  zngebilligteu 
Nachtquartiere  ausserhalb  und  Umzüge. 

Die  Amort  isationsbei  rüge  sind  nur  der  Form  wegen 
berücksichtigt.,  da  die  Gegenstände  schon  längst  amortisirt 
sind,  wie  weiter  unten  gezeigt  wird.  Der  Amortisations- 
satz, welcher  oben  angegeben  ist,  scheint  angemessen ; 
die  Reparaturen  sind  besonders  ausgeworfen.  Die 
Amortisation  ist  auf  25  Jahre  bezogen.  Die  Kosten  der 
Hilfsarbeiter  sind  ausschliesslich  in  der  Rubrik  für  Be- 
wässerung und  der  für  die  Beschüttung  aufgewendeten 
Handarbeit  eingestellt.  In  der  folgenden  Zusammen- 
stellung'’) ist  der  Einheitspreis  für  das  cbm  wiederholt 
und  auf  die  Schwankungen  in  deu  Einzelheiten  hin- 


gewiesen. 

Der  Preis  von  1,«,  Frcs.  entspricht  einer 
Durchschnittszahl  der  Fahrten  von  73; 
bei  einer  Zugrundelegung  von  100  Fatalen 
würde  man  erhalten  2,3s  Frcs. 

Wenu  man  die  allgemeinen  Kosten  hinzu- 

fügt  im  Betrage  von . 0^«  „ 

ergehen  sich  zusammen  2, ns  Frcs. 

Und  wenn  liiuzngeftlgt,  wird  der  Lohn  der 

Streckenarbeiter  mit  . 0,«i  Frc. 

erhält  mau  im  Ganzen  3,o«  Frcs. 


Je  nach  der  Natur  des  Gesteins  kann  man  indessen 
genöthigt  sein,  die  Zahl  der  Fahrten  auf  150  und  selbst 
200  zu  erhöhen. 

*)  I)io  betreffende  Tabell"  l>elin<let  sich  roll  der  nächsten 
Spalte  oben.  Die  Red. 


Art 

der 


Durch- 

schnitts. 

kosten 


Gegenstand 


(Frcs.) 


Bemerkungen 


Kosten 


Unmittel- 

bare 

Ausgabon 


Allgemeine 

Unkosten 


Ideell« 

Kosten 


oin- 

Z4)lfl 

' im 
| Gan- 
1 zen 

1,  Walzungen 
\ Bcgiesson  . . 

i 

l>  Din  Gosammt- 

Om,  , 

/. 

summe  der  uiimit- 

1 Hnmlloisttingun 

u **a  > 

telbaren  Ausgaben 

■'  Bindematerial 
/Leerfahrt  (ohne 

0«, 

) 

bat.  zwischen  :i„, 
Frcs.  vom  24.  Aug. 
bis  11.  Sept.  1888, 

\ Walzung' 

L 

(in  einer  Zeit,  wo 
Quarz  gewalzt. 

/Ruhezeit  . . 

o.u 

3,i  > 

(Ausbesserungen 

) 

wurde  und  Wasser 
sehr  schwer  zu  he- 
schallen  war)  und 
1...  Frcs.  (vom  19. 
bis  21.  Nov.  1888, 
wo  Material  von 

Gewöhnlicher 
l Lohn  der  Wo- 

or3> 

ll  genrbeiter 
. Amortisation 
/ das  Materials 

nncbgiebigotnKorn 
vorhanden  und 
Wasser  und  Binde- 

\ liaclirichtl.  ■) 

— 

— 

matorinl  zur  Stelle 

1 

war)  geschwankt. 

Die  durchschnitt- 
liche Ausgabe  für 
d.  Walze  im  eigent- 
lichen Sinne  stellt 
sich  also  auf  0,,,  -4* 
0<yi  ■ 0,je  i rc., 
einschliesslich  der 
Reparaturen. 

»)  Hier  forlge- 
lassen,  da  die  An- 
führung dieser 
Kosten  unbegrün- 
det ist 

Verschiedene  Bemerkungen. 

Abnutzung  der  Walzen.  Die  ursprünglichen 
Treibwalzeu  sind  vom  30.  Juui  1888  bis  zum  26.  März 
1890,  wo  sie  ausrangirt  wurden,  das  sind  ungefähr 
21  Monate,  im  Dienste  gewesen.  Während  dieser  Zeit 
sind  damit  14  873  cbm  gewalzt  worden  uud  die  durch- 
laufenen Strecken  betrugen: 

gewalzte  Strecken 7755,«  km 

Leerfahrten  (ohne  Walzung)  . . 532,«  r 

zusammen  rund  8288  km 

Die  Stärke  des  < ,’ylinders  von  o,o«2  m zeigte  sich  an 
einzelneu  Punkten  auf  0,os«  m verringert.  Im  Ganzen 
betrug  sie  nicht  mehr  als  O.uer.  innen  und  Q.ms  m 
aussen,  im  Mittel  0,m«  in.  Bei  0,m  m Walzenbreite 
hatte  der  Durchmesser  innen  von  1 ,r,7;  m auf  1,505  m, 
aussen  von  Leu  m auf  1,5««  m abgenommen.  Das  Ge- 
wicht des  Paares  hatte  sich  von  3100  auf  1700  kg  ver- 
mindert. Die  abgenutzten  Walzen  wurden  von  örtlichen 
Gewerbetreibenden  zu  45  Frcs.  für  100  kg  gekauft. 

Die  Abnutzung  von  einem  cm  Stärke  entspricht  also 

einer  Verdichtung  von  • = 5,«ei  cbm  Gestein  und  die 

Abnutzung  von  100  kg  einer  Verdichtung  von  l,ow  cbm 
Material.  Vor  drei  Jahren  sind  auswechselbare  Aveling’- 
sche  Walzen  benutzt  worden;  dieselben  Imlien  vom 
26.  März  1890  bis  zum  19.  Juni  1892,  d.  li.  nur 
27  Monate  gehalten  und  sind  damit  nur  23  714  cbm 
gewalzt  worden.  Es  ist  bereits  angeführt,  dass  die 
Härte  dieser  Walzen  zu  wünschen  übrig  liess.  Für 
später  von  Montlucon  beschaffte  Walzen  wurde  ein  bes- 
seres Eigebniss  erhofft. 

Man  hat  nebenbei  daran  gedacht,  die  Felgen  aus 
Gussstahl  herzustellen;  auf  den  Rath  der  Constructeure 
ist  indessen  davon  Abstand  genommen  worden,  da  diese 
Bauart  mehr  Nachtheilc  als  Vortheile  geboten  hätte. 
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Für  besondere  Vorkommnisse  ist  es  von  Nutzen, 
stets  ein  Paar  Reseiwe-Triebwalzen  auf  Lager  zu  haben. 

Betrachtungen  über  einige,  gegen  den  Ge- 
brauch der  Dampfwalze  erhobene  Einwen- 
dungen. Es  ist  bisweileu  behauptet  worden,  dass  die 
Dampfwalze  Anlass  zu  Unfällen  geben  könne,  dass  ihre 
Ausbesserung  oder  ihre  Instandsetzung  in  abgelegeneren 
Bezirken  nicht  immer  leicht  zu  bewerkstelligen  seien  und 
dass  durch  ihr  Gewicht  auf  wenig  festen  Vicinalstrassen 
ungewöhnliche  Senkungen  hervorgerufen  werden  könnten. 

Bisher  haben  Unfälle  nicht  stattgefunden;  die  Aus- 
besserungen machten  wenig  Mühe.  Ein  erfahrener 
Maschinist  versteht  es,  an  den  wichtigeren  Plätzen,  durch 
die  er  fährt,  die  Haupttheile  gut  in  Stand  zu  setzen,  und 
endlich  sind  die  Senkungen  immer  unbedeutend  gewesen, 
dank  der  Anwendung  starker  eichener  Bohlen,  die  stets 
auf  der  Walze  mitgeführt  werden. 

Man  hat  ohue  Schwierigkeit  auf  Neigungen  von  8 und 
9%  gewalzt.  Während  der  Fahrten  auf  der  glatten  Strasse 
st  man  über  Ansteiguugen  von  9,s  und  10, 7°/o  fortgekommen. 

Die  Anmiethuug  von  Dampfwalzen.  Wenn 
auch  sehr  bequem,  ist  es  doch  nicht  immer  möglich, 
Dampfwalzen  leihweise  überlassen  zu  erhalten.  Die  Be- 
dingungen sind  am  Günstigsteu,  wenn  sich  im  Lande 
selbst  ein  Unternehmer  findet,  welcher  der  Verwaltung 
während  der  ganzen  erforderlichen  Zeit  zu  angemessenem 
Preise  eine  Walze  leihen  kann;  während  der  übrigen 
Zeit  muss  der  Unternehmer  sie  als  Locomobile,  etwa  für 
Ackerbauzwecke,  verwenden  können. 

Wenn  mau  aber  6000  bis  8000  cbm  Material  jähr- 
lich einzuwalzen  hat,  führt  dies  zu  Misshelligkeiten. 
Der  Maschinist,  welcher  im  Sommer  auf  dom  Lande 
lohnende  Beschäftigung  findet,  wird  seine  ganze  Zeit 
nicht  der  Verwaltung  widmen.  Andernfalls  wird  er 
einen  guten  Loliu  fordern  und  verfällt  iu  Regiearbeit, 
unter  weniger  günstigen  Bedingungen.  Uebrigens 
scheint  festzustehen,  dass  man  von  der  Anmiethung  der 
Walzen  Abstand  nehmen  wird,  wenn  man  genügend 
Material  hat,  um  eine  Dampfwalze  das  ganze  Jahr  hin- 
durch zu  beschäftigen.  Andererseits  gestatten  die 
Gepflogenheiten  der  Bevölkerung,  die  Art  ihrer  Thätig- 
keit  usw.  einem  Industriellen  nicht  immer,  auf  ländliche 
Arbeiten  zu  rechnen,  um  das  Jahr  auszuuützeu. 

Die  üblichen  Bedingungen  für  die  Anmiethung  einer 
Walze  sind  gewöhnlich  die  folgenden,  augewendet  auf 
die  Ergebnisse  aus  dem  Zeitraum  vom  22.  Sept.  1889 
bis  zum  23.  Sept.  1800: 

1)  Beförderung  der  Walze  — hin 

und  zurück  — vom  Aufenthaltsort 
des  Maschinisten  zum  Hauptpunkte 
der  Arbeitsthätigkeit.  Diese  Kosten 
sind  sehr  verschieden.  Wenn  die  Verhält- 
nisse einigermaassen  uugiiustig  liegen,  kann 
man  leicht  auf  1 200  Frcs.  kommen.  Da  die 
zu  walzende  Materialmenge  6040  cbm  beträgt, 
kommt  auf  jedes  cbm  ein  .Mehrkosten- 
betrag von 

2)  Walzung.  Die  Kosten  der  Kilo- 
metertonne belaufen  sich  gewöhnlich  auf 
0,30  Frc.;  da  die  Zahl  der  Kilometertonnen 

. 12250  X4737  km  ß , 

auf  das  cbm  — r = 8, so  t km 

6940  cbm 

beträgt,  so  kommt  auf  ein  cbm  eine  Aus- 
. 12  250  X 4737  x „ 

gab®  von  6940 X °’a  = 

3)  Fahrt  auf  glatten  Strassen. 

Gewöhnlich  bezahlt  mau  dafür  die  Hälfte 
des  obigen  Satzes,  d.  h.  0,it  Frc.  für  die 
Kilometertonne.  Auf  1 m sind  zu  rechnen 

1 2,2ü  X 244  v 

— X O.ii  = 


0,n  Frc. 


2,m  Frcs. 


6940 


O.Ofl 


4)  Nachtarbeit,  durch  die  Verwaltung 
verursachte  Pausen,  Verpflichtung,  ein  Jahres- 
miuimum  an  Arbeit  zu  garantiren,  Streitig- 
keiten usw.  (nachrichtlich)  . . ■ . . . — » 

lnsgesammt  auf  1 cbm,  soweit  die  Walze 
allein  in  Frage  kommt 2,71  Frcs. 

Wenn  man  hierzu  fügt  die  Kosten  für 

Bewässerung  (wie  oben)  ....  0,«  „ 
Handleistuugen  (wie  oben)  . . . 0,«  „ 

Bindematerial  (wie  oben)  . . . ■ O.ai  . 

so  erhält,  man  als  Gesammtkosten  für  1 cbm  3,««  Frcs.  ■ 

Die  Summe  kann  als  ein  Minimum  angesehen  wer- 
den. ln  Wirklichkeit  muss  man  unvorhergesehenen  Un- 
kosten Rechnung  tragen ; andererseits  spielt  die  zu 
walzende  Materialmenge  eine  wesentliche  Rolle.  Es 
möge  hier  wiederholt  worden,  dass  unter  den  gleichen 
Verhältnissen  die  Dampfwalzung  iu  Regie  auf  2,ss  Frcs. 
zu  stehen  gekommen  ist. 

Man  kann  aus  den  bisherigen  Ausführungen  den 
Schluss  ziehen,  dass  die  Dampfwalzuug  möglich  ist. 
Sie  ist  sogar  vortheilhaft,  wenn  die  jährlich  zu  leistende 
Arbeit  bedeutend  ist;  aber  man  muss  iu  der  Wahl  des 
Maschinisten  vorsichtig  seiu.  Andere  Schlüsse  sollen 
zunächst  nicht  gezogen  werden. 

Der  Berichterstatter  ist  der  Ucberzeugung,  dass  die 
meisten  der  angewendeten  Methoden  gut  sind  — mit 
Ausnahme  jedoch  der  Tagearbeit  mit  Zugpferden,  die 
streng  zu  verwerten  ist  — , wenn  man  verständig  dabei 
verfährt,  d.  h.  wenn  man  die  gebotenen  Umstände  und  die 
iu  den  verschiedenen  Bezirken  gegebenen  Erleichterungen 
sich  zu  Nutze  macht. 

Gleichwohl  sind  die  Ansichten  des  Berichterstatters 
in  hohem  Grade  zu  Gunsten  der  Dampfwalze,  deren 
Auwenduug  einen  grossen  Aufschwung  nehmen  dürfte. 
Wieviele  Ingenieure  würden,  schou  lange  das  System 
angewendet  haben,  wenn  sie  nicht  Nackenschläge  ge- 
fürchtet hätten,  weil  ihnen  die  nüthigen  Angaben  darüber 
fehlten ! Auch  der  Berichterstatter  befand  sich  anfänglich 
in  grossen  Zweifeln;  er  ist  aber  durch  reiche  Erfolge 
belohnt  worden. 

In  Wirklichkeit  konnten  mehr  als  2 Frcs.  auf  das 
cbm  gegen  den  früheren  Einheitspreis  gespart  werden, 
welche  durch  Vergleichsproben  sehr  sorgfältig  ermittelt 
wurden,  indem  Zählvorrichtungen  an  zwei  mit  Pferden 
betriebenen  Walzen  angebracht  wurden.  Die  durch  das 
Allier-Departement  gemachte  Erwerbung  ist  also  in 
einem  Jahr  amortisirt  worden  und  nachdem  ist  jedes 
Jahr  mit  grossem  Vortheil  gearbeitet  worden,  der  dem 
gesammten  Strassenunterhaltungsdienst  zu  Gute  kommt. 

Die  Dampfwalze  arbeitet  sehr  gut.  Die  frtthereu 
unvorhergesehenen  Fälle,  Zeitverlust*’,  Sorge  wegen  der 
Auswahl  und  Ueberwacbung  eines  zahlreichen  Unter- 
nehmerpersonals sind  abgetban  und  das  Publicum 
schätzt,  die  Yortheile  des  Uebergauges  zum  neuen 
System  sehr. 


HtraMHeubahuwcsen. 

Die  Strassenbahnen,  insbesondere  die 
neu  eröfinete  electrische  Strassenbahn 
in  Zürich. 

Von  Ingenieur  P.  Schenker. 

IV. 

(Hierzu  3 Figuren.) 

Anlage  der  electrischen  Strassenbahn  Zürich. 

Gleise.  Die  ganze  Balm  ist,  mit  Ausnahme  der  Strecke 
auf  der  Räuiistrasse,  gemäss  (’oncession  einspurig  ange- 
legt mit  acht  Weichen,  die  sich  an  folgenden  Stellen  be- 
finden : Utoquai,  Stadel  lieferst  l asse  gegenüber  der  hilgut- 
station  der  rechtsufrigen  Seebahn,  im  Anfang  der  innere 
Forchstrassc  beim  Krcuzulatz.  in  derselben  Strasse  westlich 
vom  Hegibacjiplatz,  in  der  mittleren  Forellstrasse  westlich 
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vom  Wilden  Mann,  in  der  Klosbachstrasse  oberhalb  der 
Freiestrasse,  in  der  Hottingerstras.se  gegenübsr  vom  Kreis- 
gebäude V,  in  derselben  Strasse  östlich  vom  Heimplatz. 
(Fig.  H.) 

Diese  Weichen  haben  eine  Länge  von  .‘15—70  m uml 
sind  zum  Theil  als  Linksweichen  mit  fester  Zunge  con- 
struirt.  (Fig.  1.) 

Fig.  1.  Linkswoicho. 


Fig.  2.  Weiche  mit  Contre-Curve. 


ätflstmg 


Fig.  0.  Scliematiselie  Darstellung  der  Trace. 

Da  rechts  gefahren  werden  soll.  s<>  bleiben  die  gegen 
die  Zunge,  fahrenden  Wagen  immer  in  der  geraden  Rich- 
tung und  das  Entgleisen  wird  möglichst  vermieden.  Dabei 
kommt  allerdings  das  (Meise  am  Ende  der  Weiche  auf  die 
entgegengesetzte  Seite  der  Strasse  zu  liegen,  wenn  mau 
nicht  eine  Contre-Curve  (s.  Fig.  2)  einschalten  will,  wie 
dies  bei  der  Pterdebahn  meist  ausgeführt  ist.  Bei  der 
fl«1  frischen  Bahn  ist  sehr  häutig  die  erstere  Anordnung 
gewählt. 

Der  < fberbau  bat  weder  Quer-  noch  Lnngsehwellen. 
sondern  besteht  aus  Killenschieuen.  Profil  Phönix  7a,  von 
HO  nun  Höhe.  12Ö  mm  Kussbreite  und  10  mm  Stegdicke 
und  53.8  kg  Gewicht  auf  das  Meter.  Zur  Querverbindung 
der  beiden  Schienen  des  Gleises  behufs  Sicherung  der 
Spurweite  dienen  Flacheisen  von  50/10  mm,  die  in  Ent- 
fernungen von  2.ö  in  angebracht  sind.  Die  Schienen  sind 
mittels  Laschen  von  O.j  m Länge  und  Schraubenbolzen 
(4  Stück  per  Stoss)  verbunden. 

. Da  die  Schienen  zur  Riicklcitung  des  Stromes  dienen 
sollen,  so  ist  in  der  Nähe  von  jedejii  Schicuenendo  ein 
Kupterdrnht  von  li  mm  Durchmesser  an  dasselbe  befestigt 
und  aber  die  Lasche  hinweg  zum  anstossonden  Ende  der 
folgenden  Schienen  geführt. 

In  Entfernungen  von  je  50  m siml  diese  Drähte  mit 
einem  Draht  aus  weichem  Kupfer  von  * mm  Durchmesser 
verbunden,  der  auf  Verlangen  der  eidgenössischen  Tele- 
phonverwaltung in  der  ganzen  Länge  zwischen  die  Schienen 
in  die  ClmussifuDg  gelegt  ist. 

Die  Schienen  sind  direct  auf  der  Chaussirung  gebettet, 
ähnlich  wie  bei  der  eleetrischen  Bahn  in  Breslau,  wo  man 
dasselbe  Obcrbausystem  angeweudet.  und  die  Schienen  auf 
eine  Packlage  (Steinbett uugj  autgelegt  bat.  Wo  eine  solche 
Packlage  oder  eine  fcstgefahrone  Kicsschicht  von  15  bis 
20  cm  Dicke  vorhanden  ist,  liegen  die  Schienen  genügend 
sicher,  wo  aber,  wie  das  auch  vorkam,  für  die  Einlegung 
der  Schienen  das  Schotterbett  in  der  ganzen  Dicke  durch- 
schnitten wurde,  musste  eine  Packlage  erstellt,  oder  die 
Schienen  auf  Betonfundamente  gelegt  werden. 

Kraftstation.  Die  Kraftstation  belindct  sich  um  obern 
Ende  der  llirslanderlinie  in  der  Burgwics,  aut  dem  linken 
Vier  des  Wehrenbaches,  etwa  50  m unterhalb  der  Weliren- 
bachbrücke.  Das  Gebäude,  in  Backsteinbau,  bat  rund  41m 
Länge  und  2S  m Breite  und  enthält  eine  Wagenremise, 
die  nahezu  die  Hälfte  des  Raumes  einuiiumt.  eine  Werk- 
stätte und  Bure&uräumliclikeiten  und  Platz  für  die 
maschinellen  Einrichtungen  und  die  Accumulatorenbatterie 
(:t0/14,5  ra). 

Der  nothwendige  Dampf  wird  in  zwei  Galloway- 
Kesseln.  System  Escher,  Wyss  & Cie.,  erzeugt,  von  denen 
jeder  5s  <jm  Heizfläche,  ii.w  nt ‘Länge  und  1,.^  m Durch- 


messer, zwei  innere  Feuerrohre  von  0.?  m Durchmesser 
und  zwei  Vorwärmer  hat  ; der  Betriebsdruck  ist  zu  10'/s 
Atmosphären  angi*nomnten  und  werden  stündlich  1100  kg 
Dampf  bei  normaler  Leistung  verbraucht 

Dampfmaschinen  sind  vorläufig  drei  vorhanden,  näm- 
lich zwei  grössere  verticale  Verbundmaschinen  mit  Conden- 
sation  zu  "tut  PS  ofTectiv,  mit  folgenden  Dimensionen: 

Durchmesser  des  grossen  Cylinders  . 400  mm 
» ?!  kleinen  ’ „ . 2«0  „ 

Kolbenhub ....  500  „ 

Die  Zahl  der  Umdrehungen  ist  240  per  Minute. 

Die  dritte  Dampfmaschine  ist  eincvliudrig  von  5 PS 
effeetiv. 

Jede  der  grossen  Dampfmaschinen  treibt  mittels  • 

Riemen  eine  Dynamomaschine.  Diese  letzteren  sind 
gemischt  gewickelt,  vierpolig  mit  Trommelarmatur  und 
werden  bei  Parallelltetrieb  mit  der  Batterie  als  Neben- 
schlussmascliinen  verwendet.  Die  beiden  grossen'  geben 
bei  450  Umdrehungen  einen  Strom  von  je  100  Amp.  und 
550  Volt.  Die  kleine  Dynamomaschine,  direct  gekuppelt 
mit  der  kleinen  Dampfmaschine,  entwickelt  einen  Strom 
von  20  Amp.  bei  150  Volt  Spannung  und  dient  zum  Laden 
der  Zelleuschalter-Elemonte. 

Zur  Ausgleichung  des  sehr  ungleichen  Kraftbndarfs, 
der  hier  ähnliche  Schwankungen  aufweist,  wie  in  Marseille, 
dient  eine  Accumulatorenbatterie.  Dieselbe  besteht  aus  500 
Tudorelemcntcn  mit  einer  Oapaoität  von  245  Amp.-Stunden; 
der  Entladestrom  beträgt  auf  die  Dauer  Kl  Amp.;  auf  kurze 
Zeit  D>2  Amp. 

Für  den  gewöhnlichen  Betrieb  wird  ein  Kessel  mit 
Dampfmaschine  und  eine  Dynamomaschine,  in  Verbindung 
mit  der  Accumulatorenbatterie  genügen.  Diese  letztere 
ist  mit  der  Dynamomaschine  parallel  geschaltet  und  es  ist 
mittels  einer  automatischen  Regulirung  dafür  gesorgt, 
dass  jene  immer  vollbelastet  läuft,  das  ist  mit  etwa  100 
Amp.  Wird  mehr  Strom  verbraucht,  so  muss  derselbe  von 
der  Batterie  geliefert  werden,  wird  weniger  verbraucht,  so 
dient  der  überschüssige  Strom  zum  Laden  der  Batterie. 

Von  den  zwei  Schaltbrettern  enthält  das  eine  die  Ap- 
parate, Amperes-  und  Voltmeter  etc.  für  die  Accumula- 
toren:  das  andere  diejenigen  für  die  Maschinen  und  F^i- 
tUDgen.  Diese  ermöglichen  es,  sowohl  die  Spannung  als  die 
Stromstärke  zu  controlliren  und  nach  Bedürfhiss,  ohne  den 
Betrieb  zu  stören,  die  eine  Maschine  durch  die  andere  aus- 
zuwecliseln  und  die  Batterie  durch  die  Keservemaschine  zu 
ersetzen.  Im  letzteren  Falle  wird  die  Compoundwickelung 
zur  Regulirung  eingeschaltet,  weil  die  ausgleichende  Wir- 
kung der  Batterie  wegfüllt. 

Leitung.  Der  Contactdraht  von  7 mm  Durchmesser 
aus  hartgezogenem  Kupfer  ist  in  einer  Höhe  von  5^,  m 
über  die  ganze  Länge  der  Gleisearh.se  gespannt,  aber  an 
drei  Stellen  isolirt.  sodass  derselbe  vier  von  einander 
unabhängige  Stromkreise  bildet,  nämlich : 

1.  Strecke  Hirslandeu-Kreuzplatz  ....  1^  km. 

2.  Strecke  Kreuzplatz-Bellevue  ....  , 

5.  Strecke  Bellevue-Preierplatz  . . . . I,t  „ 

4.  Strecke  Kreuzplatz-Freierplatz  . . . 1^,  „ 

Vou  der  SainnieWliiene  dos  Selmlthrettos  aus  gehen 
vier  kupferne  Leitungsdrähte,  von  denen  jeder  daselbst 
noch  einen  automatischen  Ausschalter  und  eine  Blitzschutz- 
vorrichtung passirt.  Der  eine  dieser  Drähte  dient  als  Con- 
tactdraht für  die  erste  Strecke;  die  drei  andern  gehen  in 
Speisecabel  von  60  qmm  Querschnitt  über  und  dienen  zur 
Speisung  der  drei  weiteren  Strecken,  müssen  somit  von  der 
Kraft-Station  bis  je  zum  Anfang  der  betreffenden  Strecke 
geführt  werden,  wo  sie  mit  dem  Contactdraht  verbunden 
sind.  Von  der  Kraftstation  bis  zum  Kreuzplatz  sind  daher 
drei,  von  da  über  die  Kloshaeh-,  Asyl-  und  llottingerstrasse 
bis  zum  Ereierplatz  ist  noch  ein  Speisecabel  vorhanden. 

Mit  Hülfe  dieser  Kintheilung  in  vier  Strecken  kann 
eine  Störung  auf  eine  Strecke  i>esc,hrünkt  werden.  Beim 
Bruche  eines  Isolators,  Contactdrahtes  oder  Speisecabels 
entsteht  Kurzschluss  und  der  automatische  Ausschalter 
setzt  den  betreffenden  Stromkreis  sofort  ausser  Verbin- 
dung. 

Der  Contactdraht  ist  entweder  an  Armträgern  oder  an 
Spunudriihton  (Cabelu)  aus  Stahldraht  von  7 mm  Durch- 
messer befestigt,  ln  Strassen,  wo  keine  Trottoirs  vorhanden 
sind,  wie  an  der  mittleren  uml  äusseren  Forchstrasse,  wurden 
die  Armtriiger  am  Strassen ramle  in  der  Schale  aufgestellt. 
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weil  sio  den  Verkehr  dort  um  wenigsten  belästigen.  Auf 
Strassen  und  Trottoirs  war  es  nicht  möglich  die  Arniträger 
an  die  Grenze  de«  öffentlichen  Grundes  — den  äusseren 
Trottoirrand  — zu  stellen,  weil  die  Ausladung  — Ent- 
fernung von  der  GIciseaclise  — zu  gross  geworden  wäre. 
Wegen  der  meist  geringen  Breite  der  Fahrbahnen  durfte 
man  es  auch  nicht  wagen,  die  Armträger  in  die  Stmssen- 
schale  zu  stellen  und  gelangte  man  dazu,  die  Aufstellung 
auf  dem  Trottoir  in  einer  Entfernung  von  0.,  in  vom  iu- 
nern  Kami  desselben  (von  der  Strassensclmle)  zu  wählen, 
von  der  Annahme  ausgehend,  dass  der  Trottoirrnndsteiu 
dann  noch  begangen  werden  könne. 

Die  Spanndrähte  wurden  wo  möglich  an  Hausmauern 
verankert  oder  nn  Maste  gespannt,  die,  wo  die  Spannweite 
es  gestattete,  überall  auf  die  Grenze  des  öllontliclicn  Grundes 
gestellt  sind. 

Die  Speisecnbel  sind  über  die  Isolatoren  auf  den  Arm- 
trägern und  Masten  gezogen.  Diese  haben  in  geraden  Strecken 
eine  Distanz  von  3(1—40  m,  in  scharfen  C'urvon  von  8 bis 
12  m. 

Die  Pfosten  der  Armträger  und  die  Masten  für  die 
Spanndrähte  sind  in  den  äusseren  Strusscnstrecken  von 
Holz,  in  den  inneren  von  Eisen. 

Sie  werden  theilweise  bedeutend  auf  Biegung  bean- 
sprucht und  lmt  man  sie  deshalb,  behufs  Erzielungen 
grösserer  Stabilität,  im  Boden  einbetonirt. 

Motorwagen.  Die  M agen  haben  eine  Breite  von  1 ,y-  in. 
eine  Länge  von  6,^,  m zwischen  den  Puffern  und  0.M  m 
zwischen  den  Enden  der  Plattformen;  einen  Achsenstand 
von  1,s  m.  Jeder  Wagen  soll  12  Sitzplätze  und  12—14 
Stehplätze  enthalten. 

Das  Gewicht  des  Wagens  beträgt  leer  . . . 3^,  t 

Das  Gewicht  der  electrischen  Ausrüstung  . . I,ttt 

Das  Gewicht  der  Fahrgäste  (besetzt)  . . • . l,w  t 

Das  Totalgewicht  5^  t 

Die  grösste  Inanspruchnahme  des  Motors  findet  auf 
der  Strecke  der  Klosnachstrusse  von  64.#  °jIM  Steigung 
statt  und  betrügt,  wenn  man  eine  Geschwindigkeit  von 
J-»  ni  (12  km  per  Stunde)  und  einen  Wagenwiderstand  von 

12  kg  p.  t anninunt:  .r>ö5  (64.g  + 12)  = 18,8  PS. 

Um  auf  dieser  Strecke  anfahren  zu  können,  muss  die 
Arbeitsleistung  des  Motors  noch  um  etwa  30%  erhöht 
werden. 

Du  neun  Wagen  gleichzeitig  im  Betriebe  sind  und  sieh 
in  verschiedenen  Stellungen  befinden,  so  ist  der  mittlere 
Krnftverbruucli  jht  Wagen  jedoch  bedeutend  geringer.  -Der- 
selbe ergiebt  sieb,  wie  folgt  da  die  ganze  Linie  inclusive 
Aufenthalt  in  26  Minuten  durchfahren  wird. 

Es  ist  (s.  oben)  für  die  Linie  Burgwics-t^uai.  Römer*, 
hot- Kreuzplatz: 

die  erforderliche  Zugkraft  5.v>  . (8  r 12)  =111  kg 
die  mech.  Arbeit  per  Secunde  3,s  .111  — 366  kg  iii 

und  werden  henüthigt  l»ei  500  Volt  Spannung  — = 

7,3  Amp.;  folglich  für  den  ganzen  Weg  26  . «,2  — 
187  Amp.-Min. 

Für  den  umgekehrten  Weg  ergeben  sich  folgende  Zahlen: 
erforderliebe  Zugkraft  5,M  (14  4 12)  — 144, kg  mech. 
Arbeit  per  Secunde  3.3  . I44,s  = 476,2  kg  m Stromstärke 

I) 

liei  500  V.  Sp.,  476  . = ’.l.j  Am)>.;  und  für  den  ganzen 

W'eg  26  . 9,s  jt»  242  Amp.-Min. 

Zu  einer  Hin-  und  Rückfahrt,  diu  zusammen  mit  2 
Minuten  Aufenthalt  54'  in  Anspruch  nehmen,  sind  1*7  + 

242  = 429  Amp.-Min.  und  also  im  Mittel  '■'*  = tn  x 

o4 

Amp.  |).  Wagen  nothwendig.  Rechnet  man  hierzu  für  das 
Anfahren  und  Verluste  25  % iiinzu,  so  erhält  man  für  die 
neun  Wagen  einen  Strombedarf  von  90  Amp.,  der  aller  bis 
auf  200  Amp.  momentan  ansteigen  kann. 


Jahresbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferde  - Eisenbahn  -Actien  - Gesellschaft 
für  das  Jahr  1893. 

iv. 

Folgende  Angilben  verdienen  noch,  zusammeiigestellt 
zu  werden: 


1893  gegen  1892 
Bahnnetz  ....  1 03  % 

Beförderte  Personen . 
Einnahme  .... 
Wagenkm  .... 
I’ferdekm  .... 
Pferdelmsland  . . , 
Einnahme  auf  eine  Pferdeleistung 


mehr 


W/o 

<»■71% 

I ,«11  % 


1 -‘.1 1 
8., 


Mk.  gegen  8,„  Mk. 


_ 

einen  Wagenkm  . 

?» 

<>,*  n 

r 9 

eine  Fahrt  . . . 3,w 

_ 3,je  - 

n 

ein  km  Gleise  täglich  1 52, 

"ft 
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Im  Berichtsjahre  wurden  1037  (1892:  1175)  Vorgänge 
als  Unfälle  gemeldet,  von  denen  irnless  mir  391  (1892  : 420) 
zu  solchen  zu  rechnen,  weil  in  646  Fällen  jede  Verletzung 
von  Personen  uusgebüeben  ist.  Gegen  1892  ergiebt  sich 
hiernach  eine  um  so  erfreulichere  Gefahrenabnahme,  als 
die  Zahl  der  Eiuzclfahrten  und  der  beförderten  Personen 
im  Berichtsjahre  gestiegen  ist.  Von  den  Verletzungen 
waren  4 töiltlich,  47  schwer  und  340  leicht.  An  den  ge- 
meldeten Vorgängen  sind  963  Erwachsene  und  74  Kinder. 
577  männliche  und  460  weibliche  Personen  betheiligt;  9A> 
waren  Fahrgäste,  132  standen  zum  Gesellschaf tshetrielie  in 
keiner  unmittelbaren  Beziehung.  In  617  Fällen  lag  Ab- 
steigen,  in  172  Aufsteigen  im  Fahren  vor;  43  Personen 
fielen  während  ib*r  Fuhrt  vom  Wagon.  58  Erwaclisene  und 
40  Kinder  heiraten  unvorsichtig  das  Gleise,  für  51  wurde 
das  Anfahren  fremder  Fahrzeuge  gegen  Pferdebahn  wagen, 
für  11  der  Ziisammenstoss  zwischen  zwei  Pferdebahnwagen. 
für  22  der  Wagenverkehr  anderweit  Unfallsveranlassung, 
während  die  restlichen  23  Unfälle  auf  andere  Ursachen 
zurückzuführen  siud. 

Der  Unfallsvorgang  wurde  in  *92  Fällen  — *6^% 
(gegen  1024  =»  87, in  1892)  durch  cigones  Verschulden, 
in  79  Fällen  «*  7./-  % (gegen  87  = 7,40"/0)  durch  fremdes 
Verschulden,  in  14  Fällen  ==>  l,s%  (gegen  16  =»  1 
durch  Krankheit  herlmigeführt,  sodnss  die  Schuldfrage 
nur  in  52  Fällen  — 5.[  % (gegen  48  = 4,u,1<l/q)  unaufge- 
klärt geblieben  ist,  zu  denen  jedoch  die  der  Kinder  unter 
7 Jahren  mitgeziiidt  sind,  bei  welchen  die  Rechtsprechung 
eigenes  Verschulden  seihst  bei  vorsätzlicher  Handlung 
ausschliesst.  6*2  Fälle  traten  bei  Tagesholle,  355  bei 
Abcndbcleuchtung  ein.  In  früheren  Geschäftsberichten  sind 
bereits  die  Gründe  bezeichnet,  aus  denen  von  einer  Hall- 
pflichtsversielieriiDg  Abstand  genommen  ist.  Die  zur  Ab- 
findung von  Haft  Verbindlichkeiten  gemachten,  in  das  Be- 
richtsjahr mit  1 18  267. n Mk.  übernoinmeu  Rücklagen  er- 
reichten am  Jahresschlüsse  den  Betrag  von  145  532.pj  Mk. 
Auf  ihnen  lasten  6 Renten  im  Jahresbetrage  von  2 195  Mk.. 
dereu  Frlösclien  bis  1911  bei  dem  Lebensalter  der  Renten- 
empfänger voraussichtlich  zu  erwarten  steht.  Zur  Abfin- 
dung gelangten  im  Berichtsjahre  im  Weg«-  des  Vergleichs 
25  Fälle  mit  2 «74l6-,  Mk.:  von  denselben  entfallen  6 Fälle 
mit  948,i<;  Mk.  auf  Unfälle  aus  den  Vorjahren  und  19  mit 
1 826,3)  Mk.  auf  solche  hu  Berichtsjahre. 

Die  im  vorjährigen  Geschäftsberichte  erwähnten  Iteiihm 
Proecsse  schweben  noch  in  der  Berufungsinstanz,  nachdem 
erstinstanzlich  der  eine  gänzlich,  «ler  andere  theilweise  zur 
Abweisung  der  K lageanspriiehe  geführt  liatte.  Zu  neuen 
Processen  ist  es  bisher  nicht  gekommen,  obschon  <lie  Hinter- 
bliebenen  eines  Restaurateurs  solche  in  Aussiclit  gestellt 
hatten,  weil  ihre  vermeintlichen  Ansprüche  nicht  anerkannt 
wurden.  Der  Erblasser  war  während  der  Fahrt  vom  Wogen 
gefallen,  doch  scheint  das  Herabfallen  die  Wirkung  einw 
plötzlichen  Krankheit  gewesen  zu  sein  und  nicht  etwa  die 
Ursache  des  Todes  abgegeben  zu  haben. 

Dii-  Betriebsunfälle  der  Bediensteten  sind  Imkanotin  " 
durch  die  Strassrnbuhn-Bcrufsgennsscnschaft  nuszuglsicheu. 
Gemeldet  wurden  im  Berichtsjahre  3*1  Fälle,  von  il'-nen 
6 Controleurc,  62  Schaffner,  il4  Kutscher,  78  StaUhniO', 
6 Vorleger,  24  Hufschmiede  oder  Aufhalter  betreue'1 
wurden,  während  20auf  das  Bahnholspersoiial,  1 5 auf  anuer- 
weites  Betriebspersoual,  27  auf  Bau-  und  29  auf 
sfättenarheiter  entfielen.  Von  den  Betroffenen 
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wieder  geneben,  uml  zwar  innerhalb  der  ersten  28  Tuge 
nach  dom  Unfall,  während  bei  31  das  Heilverfahren  29 
bis  91  Tage,  bei  2 noch  länger  gewährt  hat  und  in  in 
Fällen  seine  Dauer  nicht  genau  festzustellen  war,  weil  sie 
vor  ihrer  Genesung  anderweite  Beschäftigung  angenommen 
hatten.  Die  22  z.  Z.  noch  unentschiedenen  Fülle  sind  in- 
nerhalb der  letzten  91  Tuge  des  Berichtsjahres  eingetreten, 
welche  gesetzlich  für  die  Heilungszoit  abzuwarten  sind. 
Uie  349,  Personen,  bezüglich  deren  die  Dauer  des  Heil- 
verfahrens feststeht,  waren  zusammen  4 260  Tage,  also 
durchschnittlich  etwa  12  Tage  krank.  Es  ereigneten  sich 
ISO  Fülle  bei  BctrielishandlungKD  im  Aussendienste,  137 
in«  Stalldienste,  12  beim  Wngenreinigen,  17  beim  Futter- 
snfahren  oder  Abtragen,  29  in  den  Werkstätten,  27  beim 
Gleisverlegen:  19  Bedienstete  erlitten  b>‘i  Ausübung  vuii 
Dienst  Verrichtungen  durch  (icwultthütigkeiten  dritter  Per- 
ionen ihre  Verletzungen,  in  den  restlichen  20  Füllen  trat 
das  sehndenbriugende  Ereignis#  unter  Umständen  ein,  die 
ihm  die  Eigenschaft  eines  Betriebsunfalles  nahmen,  sndass 
um  diese  die  Zitier  der  Betriebsunfälle  auf  nur  .'SCI  herab- 
zusetzen sein  würde. 

Während  des  Betriebes  wurden  I 217  diesseitige  durch 
fremde  Fahrzeuge  ungefähren,  99  Zusiunmenstüsse  fanden 
zwischen  eigenen  Bahnwagen  statt,  ln  173  Fällen  blieben 
die  Wagen  der  Gesellschaft  unbeschädigt:  in  den  übrigen 
Fällen  verursachte  die  Ausbesserung  der  beschädigten 
Wagen  zusammen  5 308,6t  Mk.  Kostenaufwand.  Hierauf 
wurden  in  209  Fällen  ti  1 ä,^  Mk.  *=  l),(%dei  Kostenauf- 
wandes Ersatz  geleistet,  auf  dessen  namhafte  Erhöhung 
kaum  zu  rechnen  ist.  Auch  im  Berichtsjahre  haben  die 
schweren  Roll-,  laust-  und  Bierwagen  .verhältoissmässig 
«he  höchste  Zitier  unter  den  unfalirendOD  Fahrzeugen  ge- 
stellt. Dies  wird  schwerlich  früher  "ine  Besserung  linden, 
ib  bis  die  — mit  dem  Kleinbalmgesetze  vorn  2s,  Juli  i«!*2 
Uoa  noch  verträgliche  — rechtsgrundsützliehe  Versagung 
<1«  Strafrechtsschutzes  der  Eisenbahnen  für  die  Pferde- 
betriebe  aufhört. 

IV.  Erläuterung  zur  Bilanz. 

1.  ladm-  und  Gohult-Conto. 


Im  Dienste  der  Gesellschaft,  deren  Vorstand  2 Direo- 
turen  bilden,  waren  im  Berichtsjahre  1 Ober-Ingenieur, 

1 riyndicus,  1 Ober-Stallmeister  (Ober-Thierarzt)  und  l 
Ober-Batriebsinspertor,  1 Vciirauensarzt,  im  Hauptbilreau 
92  Personen,  bei  der  Beaufsichtigung  der  Bahnhöfe,  des 
Betriebes  und  der  Betriebsausrüstungen  (ifietriebsinspectorcn 
und  Gehilfen,  19  Hofverwalter,  19  Bürcausclintfucr  und 
142  Wugenwüwelier  *=  180  Personen,  im  Betriebs-  und 
Fahrdienste  4<»  C’ontroloure,  ä Expeditoren,  2 Fahrmeister, 
1031  Schall'ncr,  21  Dberkutscher,  11)2")  Fahrer.  33  Vorleger, 
U4  Bahnwärter,  2 Weichensteller  2253  Personen  be- 
schäftigt. 

Die  bestellenden  Wohlfuhrtseinrichtungen  ermöglichten 
es.  auch  im  obgclnutenon  Berichtsjahre  unseren  Werk- 
thätigen  iu  Fällen  der  Erkrankung,  der  Diciistunluliigkeit 
und  unverschuldeter  Xntldngeu  durch  Gewährung  von 
Unterstützungen  wirksam  aufhelfen  zu  köuuen. 

Die  aus  gedachten  Anläs-en  geleisteten 
Aufwendungen  aus  den  Unterstiitzungstönds 
Irr  Gesellschaft  und  der  Krankencassc  be- 
ziffern sieb  auf 23  090,—  M. 

Die  ausserdem  den  Erkrankten  gewährten 
Gehaltszuschüsse,  welche,  mit  den  statuten- 
mäßigen Leistungen  der  K nmkeucas.se  zu- 
sammenge  rechnet,  diesen  uueli  dreijähriger 
Dienstzeit  das  volle  Einkommen  gewährleisten, 
beziffern  sich  aut  rund 29  000, — 

Den  in  vielen  Füllen  der  Erholung  oder 
einer  Cur  bedürftigen  Erkrankten  werden 
naeb  dreijähriger  Dienstzeit  Erlaube  unter 
Gewährung  des  vollen  Gehalts  bewilligt,  und 
1 je  nach  Lage  der  Verhältnisse  auch  noch  ent- 
sprechende Büiliiilfeu  gewahrt.  Die  Vertre- 
tunggkosten  trägt  iu  allen  Fällen  die  Gesell- 
schaft. 

Dem  bestellenden  Beaintcu-Uuter.stützungs- 
fonds  sollen  aus  deu  Betriebsüberschüssen 
vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  General- 
versammlung wiederum 

»•gewendet  werden,  womit  dieser  Fonds  aut 
I den  Betrag  von  51Ö  273,jb  Alk.  anwuchst. 


ätiiKtö,—  , 


An  die  K ranken cnsse  ist  Seitens  der  Ge- 
sellschaft zu  den  Beiträgen  der  Zwangsmitr  . 

glieder  ein  Zuschuss  von 32  800, — „ 

an  die  St.rasseDbuhn-Berutsgenossense.hnft  für 
die  Unfall-Versicherung  de«  Bctriehsjmrsomds 

ein  l'mlugebeitrag  von 34  GGO,—  „ 

gezahlt  worden. 

Die  Beschaffung  und  Verwendung  der 
Beitragsmarken  zur  Alters-  uud  Invaliditäts- 
Versicherung  aller  im  Betriebe  dauernd  oder 
vorübergehend  beschäftigt  gewesenen  Personen 
erforderte  eine  Aufwendung  von  rund  ...  27  800,—  „ 


Tertiärlm lut  w etten. 

Ueber  das  Umladen  bei  Kleinbahnen. 

(Hierzu  6 Figuren.) 

II.  (Schluss.) 

Unter  der  Voraussetzung  des  Vorhandenseins  einer 
genügenden  Breite  und  Höhe  des  freien  Rühmens  der 
Schmalspurbahn  ist  es  zur  Vermeidung  des  Einladens  am 
Besten,  die  Normalspurwagen  im  Ganzen  auf  der  Schmal- 
spurbahn fortzusclialTen.  Die  hierzu  dienende  neue  Ein- 
richtung ist  der  Transporteur  oder  Rollschemel,  auch 
Rollseiilitten  oder  Rollbock  genannt. 

Der  Koll8c!iemel  von  Langbein  (Abbild.  3 — ü)  be- 
stellt aus  einem  kreuzförmigen  Gestell,  das  mit  den  Kuden 
seiner  4 Arme  durch  Achsbuchsen  an  2 Achsen  hängt. 
Auf  der  Mitte  des  Kreuzes  ist  ein  verticalcr  Zupfen  be- 
festigt. an  diesem  hängt  drehbar  ein  Querträger,  der  bis 
an  die  Innenkante  des  mmmilspurigen  Fnhrglcises  heraus- 
ragt uud  die  Spurkränze  des  Normalrädcr|mares  aulzu- 
uelunen  hat.  Dieser  Querträger  hat  einen  gleichen  Zweck, 
wie  der  Lenksohemel  eines  Langiudzwngens:  er  ermöglicht 
es.  dass  die  Rollschemel  den  oft  scharten  Gurren  der 
Schmalspurbahn  angemessen  sich  drehen  können,  wülireud 
die  Achsen  des  Nomialbahuwagens  ihre  parallele  Lage 
beibehalten. 


R n 1 1 s c h e in  o 1 r Patent  I.nngbeiii'i. 
Abbildung  3.  Ansicht. 


Abbildung  5.  Draufsicht. 


ALmssstub  1 : SO  der  natürlichen  Grösse. 

Zur  Befestigung  dienen  für  jede  Achse  einestheils  zwei 
durch  Gelenke  mit  der  Nabe  des  Quenirmes  verbundene, 
aulklapplmre  Gabeln,  welche  die  Achsen  umtassen,  sodann 
ein  au  jedem  Ende  der  Querarrae  angebrachter  Hebel,  der 
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nach  erfolgter  Auffahrt  des  Normal  Imlin  wagens  auf  die 
Innenseite  der  Bandagen  mittels  Anziehens  von  Schrauben 
— deren  Muttern  in  den  Querarmcn  sich  hefiuden  — einen 
starken  Druck  ausübt.  wodurch  die  Bandagen  auf  den 
Querarmen  festgelmlteu  werden. 

Zu  der  Aufbringung  eines  Normalbnhnwageus  auf  ein 
Paar  Itollschemel  dienen  zwei  stumpfe  Gleise,  ein  normal- 
und  ein  schmalspuriges,  welch'  letzteres  um  einige  Wagen- 
längeu  innerhalb  des  normalspurigen  und  etwa  30  cm 
tiefer  als  letzteres  liegt.  Während  das  schmalspurige 
Gleis  waagerecht  ist,  hat  das  Normalgleis  nach  seinem 
Ende  hin  einen  geringen  Fall;  sobald  daher  die  Roll- 
sehemel  je  unter  der  zu  tragenden  Achse  stehen,  wird 
bei  der  Fortbewegung  des  Ganzen  nach  dem  Finde  des 
Normalspurglcises  der  Nortnalspurwagen  gesenkt,  bis  seine 
Itäder  ihre  Schienen  verlassen  und  seine  Spurkränze  sich 
auf  die  Querarme  der  Rollschemel  aufsetzen.  Nachdem 
nun  die  Befestigung  der  Bandagen  erfolgt  und  ebenso  die 
Gabeln  mit  einander  mittels  eines  Doppelkeils  verbunden 
sind,  ist  das  Ganze  zur  Abfahrt  fertig.  Die  Verbindung 
mit  den  Sehmalspurbalmwagen  im  Zuge  oder  untereinander 
geschieht  durch  Steif kuppclungcn  der  Rollschemel ; die- 
selben umfassen  die  Achsen  des  Nnrmallmhnwagens  und 
liegen  dann  horizontal,  sodass  schräge  Kräfte,  die  eine 
Hebung  bewirken  und  damit  eine  Entgleisung  herbeiführen 
könnten,  durch  die  Kuppelung  nicht  hervorgebracht  werden. 
Die  Höhe  der  Lauffläche  der  Rüder  des  Normalbalmwagcns 
über  Schienenkopf  der  Schmalspurbahn  beträgt  während 
des  Transports  auf  den  Kollsehemeln  280  mm.  Dass  die 
Stabilität  des  belasteten  Rollschemels  auch  bei  der  Spur- 
weite von  75  cm,  für  welche  dessen  Anwendung  zuerst  iii 
Sachsen  erfolgt  sein  dürfte,  hinreicht,  um  den  sicheren 
Transport  zu  gestutteh.  hat  die  Erfahrung  gelehrt.  Es  ist 
nämlich  während  des  Transports  im  Zuge  ein  Fmkippen 
bisher  niemals  vorgekommeu.  Duss  indessen  selbstver- 
ständlich die  Beladung  des  zu  tmusportirenden  Norinul- 
hahnwagens  keine  allzu  ungleiche  und  einseitige  sein  darf, 
ist  klar  und  es  ist  auch  bei  solchem  unsymmetrischen  Be- 
luden eines  auf  einem  Rollschemel  stehendeu  Wagens 
dieser  rhntsächlieh  einmal  umgefallen,  wobei  der  unvor- 
sichtige Arbeiter  erschlagen  wurde.  Eine  letzte  Ver- 
besserunghat die  Rolisehemeleinriehtung  durch  Anbringung 
von  Heberleinbremsen  an  den  Scheinelachsen  erfahren. 
Da  nämlich  auf  der  Linie  Schönfeld-Geyer,  auf  welcher 
Rollschemel  benutzt  werden  sollten,  eine  Neigung  von  1:30 
vorkommt,  welche  die  Mitverwerthung  der  Rollschemellast 
zum  Bremsen  nothwendig  macht,  so  war  die  erwähnte  F'r- 
gänzung  für  die  Einführung  der  Rollschemel  die  noth- 
weudige  Vorbedingung,  und  es  ist  nunmehr  ein  belastetes 
Rollschemelpaar  ganz  wie  ein  anderes  Buhntuhrwerk  in 
einen  Zug  eiuzustelleu  und  mit  demselben  zu  befördern. 

Auf  den  Sächsischen  Schmalspurbahnen  stehen  gegen- 
wärtig 18  Stück  oder  9 Paar  Rollschemel  in  Gebrauch, 
von  denen  4 Paar  durch  Private,  deren  Interesse  dabei 
fast  allein  in  Frage  kam.  angeschafft  worden  sind.  Die 
Rollschemel  von  Langbein  sind  neuerdings  sämmtlich  von 
der  Esslinger  Maschinenfabrik  bezogen,  wiegen  das  Stück 
705  kg,  also  dus  Paar  1 410  kg  und  einschliesslich  der 
Kuppelstaugcu  1 (>34  kg.  Die  grosse  Bequemlichkeit, 
welche  die  Verwendung  der  Rollschemel  im  Verkehr  bietet, 
ist  Veranlassung  gewesen,  dass  von  vielen  Seiten  Anträge 
auf  fernere  Beschaffung  solcher  gestellt  worden  sind  und 
duss  eine  ausgedehntere  Verwendung  derselben  in  Aussicht 
genommen  ist. 

Die  Verwendung  von  schmalspurigen  Transportmitteln 
zum  Fortschaffen  nommlspuriger  Wagen  findet  in  erheb- 
lichem Umfange  auch  auf  der  Schmalspurbahn  hei  Rap- 
poltsweiler statt,  die  1 in  Spurweite  besitzt.  Auf  einer 
l'abrikbahn  in  Döhren  bei  Hannover,  ebenfalls  von  1 m 
Spurweite,  werden  sogar  ausschliesslich  Nomialspunvngeu 
transportirt  (jährlich  12  000  t Wolle).  Hier  wie  in  Rap* 
poltsweiler  werden  indessen  keine  Rollschemel,  sondern 
niedrige,  den  Schiebebühnen  ähnliche  Fuhrwerke  benutzt, 
welche  ein  Schienengleis  für  die  Norinnlspurwagen  tragen. 
Diese  Fuhrwerke  sind  bedeutend  schwerer,  als  Rollschemel, 
haben  aber  immerhin  den  Vorth  eil,  auch  seclisriidrige 
M ugen  aufuehmeu  zu  können,  was  bei  Benutzung  von  Roll- 
scheiueln  wegen  der  scharten  (,'urven  der  Schmalspur- 
bahnen ausgeschlossen  ist 

Dass  und  wie  man  gewöhnliches  Fuhrwerk  mittels 


Rollschlitten  auf  einer  Schmalspurbahn  befördern  kann, 
ist  in  dem  (ätalog  der  Firma  IC  Dolberg  in  Rostock  S.  33 
und  34  allgebildet. 

Bis  jetzt  hat  der  Rollschemeltransport  eine  grosse 
Ausdehnung  in  Sachsen  nicht  erfahren  und  ist  von  mehre- 
ren älteren  Linien,  die  kein  genügend  weites  Durchfahrts- 
profil besitzen,  ausgeschlossen.  Zu  diesen  älteren  Linien 
gehört  die  Balm  llainsberg-Kipsdorf,  bei  welcher  daher 
auf  der  Allschlussstation  Heinsberg  der  Hauptlinie  Dresden- 
Chemnitz  das  l 'minder,  von  Wagen  der  einen  Spur  in 
solche  der  anderen  ausnahmslos  erfolgen  muss.  An  dieser 
Sclmiulspiirlinie  liegt  in  Cossmannsdorf  eine  bedeutende 
Spinnerei,  der  Firma  Dietel  und  Schmidt  gehörig,  die  ein 
schmalspuriges  Zweiggleis  bis  in  die  Fabrik  angelegt  bat. 
Der  Anfangspunkt  dieses  Zweiggleises  liegt  nicht  mehr 
als  1497  m,  also  rund  l.:.  km  vom  Nullpunkt  auf  Bahn- 
hof Hainsberg  entfernt.  Obgleich  nun  aber  zwischen  dem 
Balmliofe  und  der  Fabrik  eine  gute  Strasse  besteht,  lassen 
die  Besitzer  sümuitliche  Transport«  von  uud  nach  der 
Hauptbahn  auf  den  Selunalspurgleisen  bewirken,  und  es 
muss  daher  angenommen  werden,  was  die  Besitzer  auch 
bereitwillig  zugeben,  dass  sie  bei  dem  Schmnlspurbahn- 
trnnsport  gegenüber  der  Benutzung  von  Pferdegeschirren 
noch  Vortheil  haben. 

Ausgeschlossen  ist  der  Rollsebemelverkcbr  durch  un- 
genügende Profilvveite  auch  von  der  Linie  Kirehberg- 
Saupersdorf,  der  bis  jetzt  um  meisten  Güterverkehr  auf- 
weiseuden  Sächsischen  Schmalspurbahn.  An  derselben  be- 
finden sich  bis  jetzt  20  Zweigglcise  zu  sämmtliehen 
grösseren  Fabriketablissemcuts  der  Stadt  Kirchlierg.  End- 
lich kommen  Rollschemel  weder  aut  den  Schmalspurbahnen 
in  Wales,  insbesondere  auch  der  FVstiniogbnhn,  noch  auf 
den  von  Decauville  in  Frankreich  uud  den  Colonien  her- 
gestellten  zahlreichen  Buhnen  mit  schmaler  Spur  — meist 
IQ.  m — vor. 

Der  3.  internationale  Congress  18»>>  in  Paris  hat  be- 
schlösset): 

„Besondere  Umstände  - Verminderung  der  Kosten 
oder  Beschädigungen  — können  die  Herstellung  Ijo- 
soliderer  l'mlndevorriehtiingen  empfehlen,  z.  B.  beim 
Betrieb  von  Bergwerken,  Kohlengruben,  die  durch 
schimtlspurige  Bahnen  mit  der  Hauptbahn  verbunden 
sind.  u.  s,  w.  Vou  diesen  Ausnahmen  nbgescheu, 
erscheinen  die  einfachsten  und  gewöhnlichsten  Mittel 
zur  Umladung  vou  Mägen  aut  Wagen  einer  andereu 
Spurweite  auf  Gleisen  in  gleichem  Niveau  am  Vor- 
t liedhaftesten. 

Die  einzige  Methode,  die  wegen  ihrer  Fmifachheit 
uud  der  Geringfügigkeit  der  damit  verbundenen 
Kosten  räthlich  erscheint,  besteht  in  der  Hebung  des 
Schmalspurgleises,  soweit  bis  der  Mägen  des  letz- 
teren mit  dem  Boden  in  gleicher  Höhe  liegt,  wie 
jener  der  Normulspiirhahn“. 

Danach  ist  die  Benutzung  von  Kollsehemeln  und 
somit  auch  irgend  welcher  anderen  Einrichtung  zur  Er- 
leichterung oder  Umgehung  des  Umladens  für  den  Ge- 
brauchswerth einer  Schmalspurbahn  nicht  unter  allen  Um- 
ständen oder  auch  nur  in  der  Regel  von  derartiger  ent- 
scheidender Bedeutung,  dass  eine  Schmalspurbahn,  bei- 
spielsweise eine  solche  von  CO  cm  Spurweite,  ohne  die 
pructisch  erwiesene  Möglichkeit  des  Rollschlittenverkehrs, 
deshalb  nicht  bauwürdig  sein  könnte,  ln  Sachsen  ist 
übrigens  seit  Jahren  keine  Schmalspurbahn  mehr  gebaut 
worden,  die  nicht  den  Rollbockverkehr  zuliesse. 

Am  Schlüsse  seines  Vortrages  giebt  Herr  Kopeke  aus- 
führliche Mittheilungen  über  die  Kosten  des  Umladens  mit 
uud  ohne  Benutzung  der  aufgezälilteii  Hilfsmittel.  M'ir 
haben  die  wichtigsten  Angaben  darüber  nachstehend  kurz 


wiedergegeben : 

Es  kostet:  für  die  Tonne 

(1  000  kg) 

1.  Abstürzen  von  Kohlen  von  hochstehenden 
Normalwageu  in  tieferstehende  Klcmlinlm- 

wagen  (nach  Nördling) 3,25  Pf. 

2.  Abstürzen  aus  dem  Normalwagen  vom 
Gerüst  aus  auf  Btihnhoi  Hennef  der  Brül- 

thutlmhu 8,00  „ 

3.  Umludeit  von  Erzen,  Kalk.  Kohlen  durch 
Sehuufeln  mit.  der  Hand,  auf  der  Brölthul- 

bahu  15,00  „ 


Hierzu  eilte  Beilage. 


Digltized  by  Google 
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für  tlii*  Tonne 
(I  ihmi  kg) 

■J.  Umladen  von  Wagenlndungsgütern  auf  den 

Sächsischen  Schmalspurbahuenfausschlicss- 
lich  Kaagirvergutungcn) 

in  Mügeln 15,30  Pf. 

, llainsbcrg 17,2»  . 

5.  l.'mladen 

auf  der  Husmibuhn  in  Bosnisch-Brootl  2»,»»  . 

. . Felda  bahn  in  Salzungen  . . 12 — 30,0»  . 

„ Kaisersberger  Thalbann  . . !>,•!»  „ 

Danach  gicbt  Küpcke  folgende  Tabelle: 


b 

X« 

Bezeichnung 
des  Gutes  und 
der  Verladeart 

für  I Wagen 

für  1 t 

Maximum  Minimum 

Maximum  Minimum 

Pf 

Pf. 

Pf. 

Pf. 

I 

Stückgut. 

Handarbeit 

— 

— 

50 

•> 

Wagenladung. 

Handarbeit  . . 

— 

10 

h»i  leerem 

Uück- 

3 

t ransport 

Versetzen  von 

WageliluSteu  . 

fiO 

80» 

12 

^<0 

4 

Abstürzen  . . 

SO 

32,;, 

8 

3«* 

bei  leerem 

Klick- 

• 

t räuspert 

5 

lCollschlitten  . 

50 

25* 

10 

2-e 

Zu  3 und  5 muss  bemerkt  werden,  dass  der  Abmin- 
derung  der  l'mludekosten  eine  Krhöhung  der  Transport- 
kosten durch  Krhöhung  <les  Taragewichts  gegenübersteht, 
und  dass  der  Gebrauch  von  Kollsehlitten  die  Fahrt  mit 
grosser  Geschwindigkeit  ausschliesst,  was  indessen  bpi  der 
meist  geringen  Länge  der  Schmalspurbahnen  und  miissigen 
Fahrgeschwindigkeit  ihrer  Züge  die  Vortheile  der  betreuen- 
den Manssunhmcn  in  manchen  Fällen  nicht  aufhebt. 

An  den  Vortrag  schloss  sich  eine  längere  Uiscussiou. 
wobei  zuerst  Graf  von  Arnim-Schlagcnthin-Nassenheide  u.  a. 
seinem  Bedauern  darüber  Ausdruck  gab,  dass  die  In- 
teressenten von  Kleinbahnen  oft  in  der  ullerun vernünftigsten 
Weise  auch  da,  wo  nicht  die  geringste  Aussicht  auf  Ren- 
tabilität ist,  darauf  hindrüngen,  normalspurig  zu  bauen. 
Die  Scheu  vor  dem  Umladen  sei  übertrieben  gross,  die 
Kosten  desselben  werden  überschätzt,  desgleichen  die  Um- 
stände, die  es  veranlasst,  und  überall  habe  er  einen  harten 
Kampf  mit  den  Interessenten  zu  bestehen,  welche  durchaus 
verlangen:  .wir  wollen  normalspurig  bauen“. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Geplante  Harzgürtelbahn  Wernigerode-Blan- 
kenburg-Q uedlinburg.  Man  schreibt  der  Vossisvhen 
Zeitung:  Das  Zustandekommen  dieses  Bahnprojects  scheint 
nueli  ilen  in  den  letzten  Tagen  stattgehnliten  Verhand- 
lungen gesichert.  Nach  den  vorliegenden  Plänen  ist  das 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 

Locoinobilen 

liefert  als  Specialitäten 

Maschinenbao-lrBsellschalt  Mbrono 

in  Heilbronn. 


m m m m m m i#  i i i i m m m m m m m m 


m 

m 


i 


i 


i 


Mastix-Brode. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastiz-Brode. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers,  f““-™  ^ 
Canton  Neuehatel,  Schweiz 


Schatt-Ma/kc 


&fcutxNUikc. 


I 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS- Asphalt,  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asphalt-Fahr-St lassen  wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  aneli  nuf  unsere  Vai  de  Travors-Gusa-ABphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  do  Travers-Mastix-Brode  wird  nachgenhmt  und  bUtou  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  do  Travers  auf  jedem  Mastix-Urod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse: 

Neuchatelasphalt.  Berlin. 


John  W.  Louih. 

Director. 


ü M m m M M ?ä;  >+:j  * y.  m ag  »3  m iäi 
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Bau-  und  Betrlebscapital  auf  2 500000 — 2 600  000  Mk.  ver- 
anschlagt, welches  durch  Ausgabe  von  1 50000*1  Mk.  Vor- 
zugsaotien  Bit,  A.  und  l UtKMiOO—l  lnOOOO  Mk.  Stiuniu- 
actien  Bit.  B.  bescbafl't  werden  sollen.  Aus  den  Betriebs- 
Uebersnhüssen  erhalten  zunächst  die  Vorzugsactien  -1  pCt, 
daun  die  Stnmmactien  3*/a  pl'B  Zinsen,  hierauf  dio  Vor- 
zngsactien  vorweg  weiter  l/s  pC’t.,  es  folgen  die  Stammue.tien 
mit  weiter  1 pCt,  ein  l’cbersehuss  über  4l/->  pCt.  wird 
gleichmässig  vertheilt.  L)ie  Berliner  Firma  Sönderop  & Cie. 
hat  sich  bereit  erklärt,  die  1 500  000  Mk.  Vorzugsactien 
zum  Nennwerth  zu  übernehmen  und  auch  noch  etwa 
200000  Mk.  Stnmmactien,  falls  die  intercssirtcn  Städte 
und  Gemeinden  neben  kostenfreier  Hergabe  des  Terrains 
für  die  Bahn  den  Best  der  Stammuctien  zeichnen,  be/.w. 
für  den  von  ihnen  nicht  übernommenen  Theii  der  Stamm- 
uctien. auf  10  Jahre  eine  Zinsgarantie  von  3 pCt.  über- 
nehmen. Das  Ergebnis«  der  bisherigen  Zeichnungen  in 
Wernigerode-Blankenburg  etc.  ist  sehr  günstig  ausgefallen, 
auch  hofft  man.  vom  Staate  Brnuuschweig  eine  Subvention 
ä Ibuds  perdu  von  180  000  Mk.  zu  erhalten,  es  würde  dies 
etwa  10  000  Mk.  pro  anno  ausmachen  und  den  Subven- 
tionen entsprechen,  welche  der  braunschweigische  Baud- 
tug für  ähnliche  Bahnen  bewilligt  hat. 


Elect  rische  Bahn  Losch  witz — Weisser  Hirsch. 
Betreffs  der  Anlage  und  des  Betriebes  einer  electrischen 
schmalspurigen  Gruud-Strassenbahu  von  latschwitz  bis 
rZur  Kulo“  nebst  Zwciglinic  nach  dem  Weisseu  Hirsch 
um)  der  Fortführung  auf  der  Loschwitzgrundstrasse  vou 
der  Hule  bis  nach  Alt  Bühlau  hat  Iugenieur  Kitzler  io 
Dresden  im  Aufträge  des  Bncalcoroite’s  und  der  Bau-  und 
Betriebs-Unternehmung  ein  Project  ausgearbeitet,  welches 
für  weitere  Kreise  von  Interesse  sein  dürfte.  Wir  ent- 
nehmen demselben  Folgendes:  Die  Gesammtanlagekosten 
sind  auf  302000  Mk.  veranschlagt.  Der  technische 
Character  der  erwähnten  drei  Theilst  recken  ist  der  vou 
Schmalspurigen  (Otj,5  m weiten)  Gebirgsbahnen  mit  dem 
für  Adhiisionsbetrieb  noch  zulässigen  Muximal-Steigungs- 
Verhältnisse  von  1 : 1«.  Als  Fahrgeschwindigkeit  der 
einzeln  verkehrenden  electrischen  Motorwagen  wird  m 
Hubhöhe  pro  Zeitsceunde  als  Norm  für  den  anfänglichen 
Betrieb  angenommen,  — eingerechnet  die  geringen 
Zwischenaufenthalte  an  den  Aufsteige-  und  Answeicne- 
plätzen.  Was  nun  die  Verkehrs-  und  Kentabilitäts-He- 
rechnung  anbetrifft,  so  wird  mit  Rücksicht  auf  di«  ein- 
geholten  statistischen  Verkehrsnngaben  des  Käthes  zu 
Dresden  und  diejenigen  des  königlichen  statistischen 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Siidfrankreich. 

Seit  1844U  in  Berlin  70  OOO  [)in  verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  mul  Eisen,  letztes  Mitlol  zur  Trockenlegung  nasser  Bäume. 

Dllclitleckuilgcil  in  Pappe,  Hol/.cement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  Air  Höfe,  Fabriken  u.  s.  \v..  waatterdlchic  Keller  u.  Garantie.  Bürgcrstcigplatten. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

lur 

Strass  c n h a li  n c n. 

Hingcfülirt  bei : , 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Hocalbalmeu. 
Frankfurter  I.ocallmhn.  Wiesbadener  Strusscn- 
balm.  NaumburgcrSlrasscnbaliu.  GeraerStrassen* 
bahn.  Allgemeine  Localbalmon  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- W einlieimer,  Mannheim" 
I leidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Fcuden- 
lieimer,  ( Jarlsruhe-Spück-Durmersheimer, 
lusbruck-Hallor  und  Appenzell-Visenbahn. 


’s  Normal-Patent-Pulsometer 

. für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Heber  7ti0  unserer  Pulsometer  siud  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Hs  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Kinpfeliluugeii  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

^1  (selbsttbätig  ansaugend)  — restarting. 

Ff  Diese  neue  fnjector  - ConstrudioU 
Km  zeichnet  sielt  durch  grosse  Einfachheit, 
W* Billigkeit  and  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
lliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
OefTumrg  des  Dntnpfventiis  — olme 
Hobolcinstellung  - uötliig. 
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Bureaus  über  die  letzt  jiihrigc  Benutzung  der  von  Dresden 
nach  Iioscliwitz  betriebenen  Vcrkchräiinternehmungcn 
( Dampf-rhifTc  und  drei  Strosscnbnhnliuien)  dn<  (icsnnimt- 
Brutto-Erträgniss  auf  t*x  s7.">  Mk.  angenommen.  Für  Be- 
triebs-Unkosten sind  jährlich  45  nun  Mk.  vorgesehen. 
Hierzu  kommen  noch  Pachtgeld.  Steuern  etc.,  soduss  nach 
einer  vom  Verfasser  des  Prospeets  verfassten  Rentabilitäts- 
Berechnung  sieh  die  Jiihresunknstim  auf  45  07s  Mk.  stellen 
würden.  Der  t'cber.sehuss  würde  sieh  also  nach  der  auf- 
gestellten  Berechnung  .auf  22  *!t7  Mk.  belaufen,  wovon 

gleich  ca.  1144  Mk.  in  den  Reservefonds  zu  legen  sind, 
sodass  nach  dem  Prospect  der  Restbetrag  von  21  7i>2  Mk. 
1.4  Pf.  zur  Vcrthcilung  auf  das  Aidagecapital  gelangen 
würde.  — Beider  ist  eine  baldige  InangritVnnhmc  der 
Arbeiten  in  Folge  der  zwischen  den  rnternelimergnippen 
und  der  Ortsgemeinde  obwaltenden  Meinungsverschieden- 
heiten nicht  zu  erwarten. 

Oesterreich-Ungarn. 

Fleet  rische  Untergrundbahn  zu  Budapest. 
Das  Eisenhahn-Sultcomite  hielt  am  II.  v.  Mts.  unter  dem 


Präsidium  des  Vicebürgermeisters  Markus  eine  Sitzung, 
d<>ren  Gegenstand  das  bekannte  Angebot  der  ad  hoc  ver- 
einigten beiden  St  mssenlmhn-f  iesellscliaften  betrefts  Er- 
riebtung  einer  electrischen  rntergrundbahn  vom  Oisellu- 
platz  ins  Stadtwfddcben  (via  Andnissystrasse)  bildete. 
Nacbdein  das  Comite  die  fachmännischen  Ausführungen 
Rumpfs  und  lleiiffel's  mit  grosser  Aufmerksamkeit  nngchört 
hatte,  stellte  dasselbe  die  Concessionsbiulingungen  in 
folgender  Meise  lest:  Die  Coneession  wird  auf  neunzig 

Jahre  orthcilt:  die  vollständige  Stempel-  und  (iebi'ihren- 
freiheit  wird  gewährt.  rcs|M}cttve  befürwortet;  die  Steuer- 
freiheit ist  in  jenem  Mnnsse  zu  gewähren,  in  welchem  die- 
selbe der  Staat  gestattet;  als  Anerkennung  der  in  Kraft 
bleibenden  grundlicrrlichen  Rechte  der  Hauptstadt  ist 
jährlich  ein  Zwanzigkronon-Stuck  zu  entrichten;  die  Ver- 
legung der  Strassenleitungsrohrc  und  der  Cnnäle  erfolgt 
auf  Kosten  der  Unternehmung;  die  gemeinsamen,  auf 
l.'i  Jahre  fest  gestellten  Tarife  können  nicht  herabgesetzt 
werden;  in  den  ersten  1 .’>  Jahren  betrügt  die  Fahrtaxe  15  kr. 
pro  Person,  für  ein  Kind  in  (iesellschaft  der  Eltern  ist  keine 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  G-arteawalzen 

Jeder  Orönuo  und  Coaetruotion  fertigen 

Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Risengiesserei,  Hoilbronn. 
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^ADALBERT  VOGTS C?^ 

~ BERLIN 


D.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


PaL  fr.  St. 


Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unontbebrlich.  --  Grosse  Scliallweite,  unbodingto 
Bcslnniligkeit,  sofortiges  Ansprecben.  — Bei  Snmmtlichen 
Bahnen  Deutscblunds  ausschliesslich  eingeführt'  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  hoi  Neben- 
amt Kleinbahnen,  Fabriks-,  M'orks-  und  Dampfst rtisson- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschicbebiihnen  und  DnmplTuhrschiiTen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  don  preuss.,  siiebs.  und 
bnyor.  Staatsbabnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  ross.  Bahnen  eingefiihrtc  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  boi  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fallen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hülm  aia  KchmoI  (Dampfzulassbabn)  mit  selbst- 
thätiger  W&sserableituug,  bei  bill.  Proiso.  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
woite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz.,  Ital  , HolL.Russ. 
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fertigt  als  Specialität 

R.  Zimmermann,  Bautzen. 


t 


Digitized  by  Google 


252 


No.  15 


Beilage  der  Zeitschrift,  für  Transportwesen  und  Strassenbau. 


Gebühr  zu  entrichten,  für  zwei  Kinder  ist  ein  Fahrhillct  zu 
lösen;  bei  der  Aenderung  iles  Tarife.s  wird  das  fac tisch 
investirte  Capital  zur  Grundlage  angenommen:  nach 
OO  Jahren  geht  die  Hahn  mit  den  gesummten  Betriebs- 
mitteln in  den  Besitz  der  Hauptstadt  über;  innerhalb  25 
Jahren  kann  keine  andere  Concession  für  eine  in's  Stadt- 
wüldchen  führende  Eisenbahnlinie  ertheilt  werden;  die  Haupt- 
stadt hat  vom  Jahre  1940  ab  das  Recht  der  Ablösung,  um 
welche  '/.eit  auch  sämmtliche  übrigen  Kisenhahnlinieu  in 
den  Besitz  der  Hauptstadt  übergehen;  die  Participatinn 
beginnt  nach  dem  zehnten  Betriebsjahre  und  betraut  in 
den  ersten  zehn  Jahren  lo/0.  im  zweiten  Jahrzehnt  2(,/o, 
im  dritten  und  so  fort  bis  5%  der  Bruttoeinnahme. 
(Die  Vertreter  der  Cnternehmung  acceptirten  den  letzteren 
Punkt  nicht  und  forderten,  dass  die  Participatinn  erst 
nach  dem  zweiten  Jahrzehnt,  im  21.  Jahre,  beginne.)  Die 
Unternehmung  erlegt  hei  Abschluss  des  Vertrages  eine 
Cnution  vom  II.  15  000.  Die  Angelegenheit,  dürfte  bereits 
in  der  nächsten  Sitzung  der  Finunzcnminission  verhandelt 
werden. 

Frankreich. 

Der  Pariser  Deputirtenkammer  ist.  soeben  durch  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ein  Project  des  Ingenieurs 
Berber  vorgelegt  worden,  welches  die  Erbauung  einer 
Pariser  Untergrundbahn  von  der  Porte  Vinccnucs 
über  den  Boulevard  Diderot,  nie  de  Lyon,  Bastille,  rue  de 
Kivoli,  Concordienplatz.  Champs  Elysdes  bis  zu  den  Avenues 
Victor  Hugo  und  Bugeaml  betrifft.  Die  Bahn  soll  eine 
Gesammt länge  von  1 11/-*  ktn  erhalten  und  schmalspurig 
(mit  ein  in  Spurweite)  angelegt  werden. 

Der  Voranschlag  erreicht  den  Betrag  von  50  Millionen 
Franken.  Es  sind  17  Stationen  vorgesehen  und  es  soll 
dabei  eine  mittlere  Fahrgeschwindigkeit  von  20  km  per 
Stunde  zulässig  sein. 

Wir  glauben  kaum,  dass  dieses  Project  mehr  Aussicht 
auf  Verwirklichung  hat.  als  seine  vielen  Vorgänger. 

Die  Frage,  in  welcher  Weise  der  zunehmende  Verkehr 
der  Gressstädte  am  Besten  liewältigt  werden  kann,  ist  eine 
ausserordentlich  schwierige  und  es  lassen  sich  tue  dieselbe 
keine  allgemeinen  Regeln  aufstellen.  Die  Frage  ist.  für 
jede  Stadt  besonders  zu  lösen  und  bängt  insbesondere  von 
der  Gestaltung  der  Strassenzüge,  von  der  Art  und  Grösse 
des  Verkehrs  und  von  den  Gewohnheiten  und  Forderungen 
der  Einwohnerschaft  ab. 

Die  Berliner  haben  sicher  in  ihrer  Art.  mit  die.  beste 
Lösung  durch  die  Stadt-  und  Biuglmlm  gefunden:  lamdoti 


mit  dem  stärksten  europäischen  Verkehr  bewältigt  den- 
selben durch  die  unterirdische  Balm  in  zwar  grossartiger, 
aber  wenig  angenehmer  Weise:  in  New- York,  dessen 
Strnssenfläche  gleichfalls  nicht  mehr  genügte,  bat  in  den 
Hochbahnen  ein,  wenn  auch  unschönes,  so  doch  für  das 
fahrende  Publicum  immerhin  angenehmes  Verkehrs- 
mittel gefunden.  In  Wien  und  in  Paris  schwellen  seit 
Jahren  die  Verhandlungen  und  noch  ist  unseres  Erachtens 
ein  vollkommen  befriedigender  Vorschlag  nicht  gemacht 
worden,  obgleich  eine  gewisse  Erleichterung  neuerdings 
durch  die  Möglichkeit  der  Benutzung  e[ectnscher  Betriebs- 
kraft hiiizugckommen  ist. 

Der  Pariser  bat  inmitten  seiner  Stadt  keine.  City,  wie 
der  Londoner;  der  Bewohner  des  Städteentriims  ist  nicht 
der  reine  Businessman,  wie  der  Engländer,  der  die  Fahrt 
nach  und  von  seinem  Geschnftslocal  als  reinen  Zeitverlust 
betrachtet  und  der.  um  nur  schnell  vorwärts  zu  kommen, 
die  schlechte  Luft  der  Untergrundbahn  in  den  Kauf  nimmt: 
dein  Pariser  eilt  es  nicht  so;  er  will  während  der  Fahrt 
auch  etwas  sehen  — schon  aus  diesem  Grunde  wird  die 
projectirte  Bahn  wohl  in  Paris  nicht  leicht  populär  werden. 

Das  Beste  wäre  sicher,  wenn  es  den  französischen 
Ingenieuren  gelingen  würde  etwa  mit  Zuhilfenahme  des 
Drahtglases,  mitten  unter  die  belebtesten  Strassen  von 
oben  erhellte  und  sichtbare,  von  Gins  eingefasste  Canfile 
einzulegen,  in  wclelieu  der  grossstädtische  Verkehr  in  olfe- 
neu,  electrisch  betriebenen,  leichten  Wagen  ii  ln  Decanville 
bewältigt,  würde.  Dies  gäbe  eine  Sehenswürdigkeit  mehr 
für  Paris  und  die  Ausführung  wäre  sicher  keiue  besonder- 
schwierige,  sobald  cs  nur  gelingt,  sieh  mit  den  vielen 
Gas-,  W asser-,  Druckluft-  etc.  Leitungen,  den  Canälen  und 
Cabclu,  die  in  den  Strassen  liegen,  uuscinnnderzuseUen. 

Di«*  Par ise r Stadthahn.  Eine  Imlbnintliche  Zei- 
tungsnachricht tlieilte  mit,  dass  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  Ministerrntli  ermächtigt  ist,  sich  mit  dem 
Geinoinderatli  wegen  der  Herstellung  der  Stadtbahn  in 
Verbindung  zu  setzen.  Eiu  Vertreter  des  „Figaro*,  der 
sieb  zum  Minister  begab,  hat  über  die  Frage  folgende  Aus- 
kunft erhalten:  Der  llnndelsiniuistcr  Terrier  hatte  bereits 
den  früheren  Minister  Yictte  zur  sehleunigcn  Vorbereitung 
der  Stadtbahn  mit  Rücksicht  auf  die  Weltausstellung  im 
Jahre  1900  aufgefordert:  ebenso  ist  der  Generale« nmnissar 
der  Ausstellung.  Picard,  der  Ansicht,  dass  die  Stadtbahn 
zum  Gelingen  der  Ausstellung  dringend  wünschcnswerth 
ist.  Derselben  Meinung  ist  der  Minister  Jonnart : er  hat 
die  Frage  durch  die  Ingenieure  prüfen  lasseu  und  sich 


Pferde-Belrieb. 


Hand-Betrieb 


Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Specialfabrik  für 


Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisehbahnen 


jeder  Art. 


Gauze  Anlagen  und  sämmtliclie  Eiuzeltheile.  — Spezialität  seit  Isß.'J. 

Prima  Referenzen 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


Drahtseil  continuirlich  umlaufend  ;keine  Luftdrahtseil- 
bahnen). Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-.  Pferde-  oder  electrisch  er  Betrieb. 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 


253 


Beilage  der  Zeitschrift  fiir  Transportwesen  und  Strassenbau. 


dann  mit  einigen  Gemeinderäthen  in  Verbindung  gesetzt, 
bei  denen  er  überraschendes  Entgegenkommen  fand.  Im 
Kinzelnen  umfasst  der  bereits  dem  .Ministerrath  vorgelegtc 
I’lan  des  Ministers  der  öflentliehen  Arlieiten  folgende  Linien: 
1 . die  Verlängerung  der  Moiilineauxlinic  bis  zur  invaliden- 
esplanndo;  2.  die  Verdoppelung  der  Auteuillinie  zwischen 
('unreelles  und  l'oint  du  .lour.  welche  die  Seine  zu  über- 
setzen hat.  um  an  die  Moulineauxlinie  bei  der  Station 
Grenelle  anzuscdiliesscn;  3.  eine  Linie  von  der  liivaliden- 
«splanade  längs  des  Saint  Gerniainboulevards  bis  zur  Wein- 
Markthalle,  dann  von  dort  eine  Biegung  machen,  die  Seine 
bei  der  Henri  IV.-Briicke  überschreiten,  die  Central-Markt- 
liallen  berühren  und  am  Nordhahnhof  emligen  soll:  -I.  zur 
Ergänzung  würde  später  noch  ein  Anschluss  der  Stadtbahn 
an  den  Mcdicishalmhot  (Luxemburg).  Orleans-,  Lyoner-, 
Mastillen-  und  Osthuhnhof  erfolgen.  Alle  diese  Linien 
sollen  unterirdisch  sein  und  seihst  unter  der  Seine  durch- 
führen ; namentlich  gilt  dies  vom  Invalidenbahnhof,  der  den 
Anblick  der  Esplanade  nicht  verunzieren  soll.  Die  Kosten 
>ind  aut  |iH>  Millionen  Kranes  veranschlagt  und  sollen 
gemeinschaftlich  vom  Staat.  \on  der  Stadt  und  den  grossen 
Gesellschaften  nach  einem  noch  za  vereinbarenden  Vor- 
hältniss  aufgebracht  werden;  aber  jede  /.insengewühr  ist 
ausgeschlossen.  Der  Plan  entspricht  im  Wesentlichen  den 
Wünschen  der  Veranstalter'  der  Weltausstellung. 

Schweiz. 

Die  St  anserhorn- Bergbahn.  Die  jüngste  Schwei- 
zer Bergbahn  ist  die  auf  das  Stauserliorn.  welche  bis  zu 
einer  Höhe  von  UMH)  m über  dem  Meere  emporsteigt.  Es 
ist  eine  ('abellmlm,  oder  vielmehr  es  sind  ihrer  drei  nach 
einander,  jede  mit  zwei  Wagen,  einem  Motor  am  oberen 
Ende  und  einer  automatischen  Wende  in  der  Mitte.  Die 
Passagiere  wechseln  die  Wagen  an  dem  Ende  jeder  Theil- 
linie.  Es  können  alle  Di  bis  17  Minuten  32  Personen  be- 
toniert werden:  einschliesslich  des  Wagenwechsels  erfor- 
dert die  Ealirt  bis  zum  Gipfel  54  Minuten.  Der  Preis  für 
die  Berg-  und  Thalfahrt  beträgt  zusammen  S Eres.  Die 
erste  Theilstrecke  ist  1585  m laug  und  steigt  um  2711.;  m, 
die  zweite  hat  losg  m Lauge  und  erhebt  sich  vom  End- 
punkte der  ersten  um  m,  während  die  dritte  unfeine 


I-iingc  von  1270  m um  weitere  027, * in  ansteigt.  Die 
Steigungen  wechseln  auf  der  ersten  Sertinn  zwischen  si 
und  27.^%,  auf  der  zweiten  und  dritten  aber  zwischen  4M 
und  i!2 %.  Das  Bremsen  wird  in  eigenartiger  Weise  von 
den  Motorslationen  aus  bewirkt.  Als  motorische  Kraft 
dient  die  Electricität,  welche  auf  jeder  .Motorstation  mittels 
Wasserkräften  erzeugt  wird:  als  Reserve  ist  auch  eine 
Dampfmaschine  vorgesehen.  Der  ganze  Bahnbuu  kostete 
circa  l.5  Millionen  Frcs.  Die  Linie  wurde  am  23.  August 
18113  oröfftaet.  („Railr.  Gnz.“) 

Belgien. 

Nationale  Nebenbahngesellschaft.  Am  2.  v.  M. 
hat  die  Vergebung  des  Baues  der  neuen  Linie  Montignv 
le  Tilleul-Thuillies  stattgefunden:  diese  Linie  wird  zahl- 
reiche Anschlüsse  nach  Fabrik-  und  landwirtschaftlichen 
Anlagen  erhalten. 

Die  Arbeiten  an  der  Einrichtung  des  electrischen  Be- 
triebes auf  der  Linie  von  Brüssel  (Rouppeplatz)  nach  la 
Petite  Espinette  haben  im  März  dieses  .lalires  begonnen. 

Brüsseler  Stadtbahn.  Der  von  der  Regierung' 
eingesetzte  Untersuchungsausschuss,  welcher  die  Con- 
cessionsgesuche  um  die  Eisenbnhn  zwischen  <ler  Ober-  und 
l’nterstiwlt  in  Brüssel  prüfen  soll,  bat  filier  die  mit  Meter- 
spur zu  bauende  Pferdebahn  der  Gesellschaft  derwirthschaft- 
lie.hen  Eisenbahn  ein  ungünstiges  Gutachten  abgegeben. 
Dieser  Entwurf  habe  vor  den  übrigen  Entwürfen,  uümlieli 
der  Untergrundbahn  von  Gillon,  der  Seilbahn  von  Vander- 
scliueron.  der  electrischen  Balm  mit.  oberirdischer  Stroin- 
ztifiilirung  der  Brüsseler  Strasscnbalingcsellschaft  und  dem 
Entwurf  der  Schmnlspürbuhngesellschaft.  keine  Vorzüge, 
biete  aber  den  ernstlichen  Nachtheil,  dass  die  Schienen 
auf  dem  engsten  Theile  des  Hofberges  (montngne  de  la 
cour)  auf  das  Pflaster  gelegt  werden  müssen,  was  eine 
wirkliche  Gefahr  für  Fiissgänger  und  Fahrzeuge  bilde. 

Brüsseler  St rassen bah n en.  Nachdem  .Moniteur 
des  cheroins  de  fei-  soll  die  von  der  Brüsseler  Strassnn- 
bahngesellschalt  eingerichtete  electrisdie  Strassenbahnlinie 
mit  oberirdischer  Stronizuführung  auf  den  Brüsseler 
Aussciiboulevards  Mitte  dieses  Monnts  eröffnet  werden. 


-Gl 


Aclien-l iesellschaft  für  Bergbau  und  lliitlenbetrieb 

JLaajr  bei  Ftuhrort 

fertigt  als  Specialitiit  llillen schienen  für  Straßenbahnen 

in  mehr  als  .53  verschiedenen  Proiilen,  in  Höhen  von  ijti — 21)3  min 
und  20 — 30  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheilig,  daher  schnell  und  biUüj  zu  cerleyen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da*  System  Phoenix  eignet  sich  fiir  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


HL  CSiP 

Berlin  N.,  Coloniestr.Nr.13 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel- 
weichen),  Kreuzungen  tue  diverse  Schienen- 
protile,  Auflaufwoichen , Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Salzstreuwagen, Kipplowrys, 
transportable  Geleise,  Kleineisenzeng. 

Vcrt roter <].' Waggonfabrik  Ludwigslmfcn.i  Kh 


Ban-Winden 

10. 30, 30,  «I  Cir.  Tr.igkraft 
(erlist  ln  Mlldnier  Au»- 
(niirung  iu  nilMiseti  Plctacn 

Georg  Friedrich  Biesecke 

h vorm.  Vogel  k Co. 

Leipzig-Neasellerhauseo. 


Bexliruer  -A-spixa,lt-G-es©llsclxa,ft 

KOPP  & C'E- 

tss  BEBLO  (Martin ikenfelde)  Kaiserin  Augiimta-Allee  S88|S8S>.  ”!T~. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresdon,  Münchon,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.. 

Fabrik  von  AjphallDachpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement.  Pappe,  Sohiefer  eto. 
Uebernahme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowio  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  St&mpf-Beton. 

-*~K  Eigene  AuptiHltgruhcn  in  Yorwolile.  4—*- 
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Amerika. 

Personenbeförderung  auf  den  Strassen  bah- 
nen von  St.  Louis.  Während  der  Personenverkehr  der 
Strasscnbahnen  früher  eine  durchschnittliche  jährliche 
Steigerung  von  IO  Millionen  erfuhr,  hat  derselbe  im  Juhrc 
1*93  nur  eine  solche  von  4 Millionen  erfuhren,  was  in  der 
schlechten  Geschäftslage  seine  Begründung  hat.  In  der 
folgenden  Tabelle  ist  der  Personenverkehr  für  1*5*2  und 
1 -V.t.'i  angegeben: 


Gesellschaften 

Fahrten 

Befördert 

Personen 

Biulen  and  8t.  Louis  Itailroud 
Cans  Avenue  und  Fair  Gmunds 

21 462 

405  554 

Railwav 

500  C52 

7 585  270 

Citizen'»  Railwav 

710  428 

8 746  551 

Jeffersons  Avenue  Railroad  . . 

185082 

1857  012 

I.imbdl  Railwav 

1 121  056 

14  270  478 

Missouri  Railroad 

1 12:1012 

14  927  465 

PoOploS  Railwav 

St.  Louis  Railroad 

221  678 

4 003  IÖ8 

791  404 

1 1 910  249 

St.  Louis  and  Sutnirban  Railwav 

255  900 

8030182 

Southern  Railwav 

314  785 

5 427  259 

Union  Depot  Railwav 

7515  845',  5 

; 17  770  012 

zusammen  IKK) 

0 168698V* 

95  081 170 

im  Jahre  185)2 

5 5182  65)8 

j 01  038  705 

Zunahme  gegen  1892 

I 785  900'/, 

| 3 907  405 

Entscheidungen. 

Dem  Laudrath  steht  die  sog.  Chaussocpolizei 
zu.  d.  h.  die  Sorge  dafür,  dass  nicht  die  Ordnung,  Sicher- 


heit und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  auf  der  Chaussee  ge- 
hemmt o«ler  gehindert  werde.  Endurtheil  des  Kgl.  Ober- 
verwaltungsgerichts. IV.  Senats,  vom  15).  September  tatet. 
Dir  Laudrath  des  Kreises  G.  gab  dem  Kläger  mittels  Ver- 
fügung auf,  seine  nach  dem  Chnusseegrabcn  führende  Ent- 
wässerungsanlage  flatternd  zu  beseitigen,  du  int  Sanitäts- 
intmssc  <iie  Sohle  des  Chausseegrabens  gerade  am  Aus- 
loümlungsrobr  dieser  Anlage  behufs  Herbeiführung  eines 
besseren  < iefülles  erbübt  und  hierdurch  der  Ausfluss  ver- 
schüttet werden  müsse.  Der  Bezirksausschuss  in  Liegnitz 
erkannte  zwar  nach  dem  Klageanträge,  das  Obcrverwnl- 
tungs  geeicht  hob  indess  tlieses  Vrtheil  wiederauf  und  wies 
die  Klage  mit  fidgentler  Begründung  ab:  Int  Gegensatz 

zum  § 127  L.  V.  0.  kommt  es  bei  Zulässigkeit  der  im  § 50 
*/.u8t.  Ges.  gegebenen  Rechtsmittel  zwar  nicht  auf  den 
Clmracter  der  die  Anordnung  erlassenen  Behörde  an.  son- 
dern nur  auf  die  Anordnung  selbst,  sodass  auch  die  Ver- 
fügungen solcher  Behörden,  welche  sich  als  Wegeitau- 
polizeibehörde geriet,  der  Entscheidung  im  Verwalt ungs- 
streitverfahrcu  unterliegen.  Im  vorliegenden  Kalle  handelt 
cs  sich  aber  gar  nicht  um  eine  wagepolizeiliche,  sondern 
um  eine,  im  sanitären  Interesse  erlnssene  Anordnung,  zu 
welcher  der  Lundrntli  als  Inhaber  der  Chausseepolizei  be- 
rechtigt gewesen.  Er  hat  in  Ausübung  der  ihm  nach 
§ 0 II  b iles  Polizeigesetzes  vom  11.  Marz  1*50  obliegen- 
den Verpflichtung  dafür  zu  sorgen,  dass  sanitätswidrige 
Zustände  uuf  Chuusseeterrain,  welche  Leben  und  Gesund- 
heit des  auf  der  Chaussee  verkehrenden  Publicums  und 
zugleich  für  Anwohner  gesundheitsschädlich  wirken,  be- 
seitigt werden.  In  dem  Graben  entwickelten  sich  gerade 
an  der  Ausgossstellc  des  Klägers  gesundheitsschädliche 
Ausdünstungen,  welche  durch  geringen  Abfluss  verursacht 
wurden.  Ein  anderer  Ausweg,  als  die  Erhöhung  der  Gra- 
Itensohle.  um  hierdurch  besseren  Abfluss  zu  verschaffen, 
war  technisch  nicht  gegeben,  uud  wenn  behufs  Ausführung 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ Berlin  NW.,  Dorotheenstrasic  33. 

Rocca-1  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampf  bot  rieb  nouoster  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinado  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargostcllten  kaltnüasigen,  säure- 

— — — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

Filp.ikmul.e.  „ADIODO  Ä.“  1 


Ausführung  von  Fahrstrassen  otc.  in 

fStampfaaphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75  000  qm 
Stampfasphalt  vorlogt. 


SchaUmuke. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Oniitiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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dieser  Mnassnnhiucn  dius  bisherige  Abflussrohr  des  Klägers 
verschüttet  und  so  in  seine  bislang  unbennstandeten  Privat- 
rechte eingegrillen  werden  musste,  mag  dieses  Verfahren 
den  Klüger  immerhin  zu  einem  Entschädigungsansprüche 
berechtigen,  aber  nicht  die  Polizeibehörde  verhindern,  die 
notli wendige  Anordnung  ira  öftentlichen  Interesse  zu  treffen. 
Denn  die  Polizeibehörde  ist  vorbehaltlich  etwaiger  Ent- 
schädigungsansprüche auch  dann  befugt,  wie  hier,  in  die 
Privatrechte  solcher  Personen  einzugreifen,  welche  weder 
bei  Erzeugung  der  Gefahr,  um  deren  Abwendung  es  sich 
bandelt,  direct  betheiligt,  noch  ihr  vorzubeugen  berufen 
sind,  wenn  die  Gefahr  eine  drohende,  sehleuuigst  zu  be- 
seitigende ist  und  sich  auf  andere  Weise  nicht  fortsclmffen 
lässt.  O. 

Ein  städtischer  Gasanstaltsdirector  ist  nach 
einem  Urtheil  des  Reichsgerichts,  11.  Strafsenats,  vorn 
20.  Februar  1894  (4449/93)  als  Beamter  im  Sinne  des  Straf- 
gesetzbuches zu  erachten  und  eine  Bestechung  desselben 
ist  demnach  als  die  Bestechung  eines  Beamten  aus  § 3:13 
des  Strafgesetzbuchs  zu  bestrafen. 

Nach  öffentlichem  Recht  hat  die  preussischc  Stadt- 
gemeinde  für  die  polizeimüssige  St rassenreinigung 
uufzukommen.  Das  ergiebt  sich  ans  § 3 des  Gesetzes 
über  die  Polizeiververwaltung  vom  11.  März  isäO.  Die 
Regel  kann  aber  durch  eine  entgegenstehende  Observnuz 
ausgeschlossen  sein.  Solche  war  für  Stettin  dahin  an- 
genommen, dass  die  angrenzenden  Hausbesitzer  die  Strasse 
zu  reinigen  hüben.  Bestellt  eine  solche  Observanz,  so 
findet  sie  überall  Anwendung,  wo  die  thatsüchlicheu  Voraus- 
setzungen für  ihre  Anwendbarkeit  eintreten.  also  auch  wenn 
die  Stndt  nach  aussen  erweitert,  neue  Strassen  angelegt  und 
die  Grundstücke,  welche  an  diesen  neuen  Strassen  liegen,  be- 
haut werden,  liir  die  Eiuenthümer  der  neuen  Häuser. 

Entscheidung  des  Reichsgerichts  vom  17.  Januar  1894.) 

Eiu  that säe h I ich  bestehender,  überein  Privat- 


eigenthum führender,  gegen  den  Willen  des  Eigen- 
thümers  vom  Publicum  benutzter  Weg  kann  nach  einem 
Urtheil  des  Oberverwaltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom 
17.  Octoher  1893  (IV.  1053)  nicht  polizeilich.  nl$  für  den 
öffentlichen  Verkehr  nothwendig,  für  diesen  in  Anspruch 
genommen  werden,  seihst  wenn  dieser  Weg  schon  seit 
vielen  Jahren  besteht  und  ohne  die  Genehmigung  des 
Eigenthümers  vom  Publicum  benutzt  wurde. 

Restuurationsvorgärten  in  Berlin.  Ein  kürz- 
lich zur  Verhandlung  gelangter  Rechtsfall,  der  sich  mit 
den  Restaurationsvoi-gürten  beschäftigte,  ist  jetzt  endgiltig 
zur  Entscheidung  gelangt.  Der  Stadtausschuss  hatte  dem 
Schankwirth  E.  die  Ermubniss  zum  Betriebe  der  Schank- 
wirt hschuft  in  einem  Vorgarten  der  Wienerstrasse  ertheilt. 
„vorbehaltlich  der  Befugniss  des  Polizei-Präsidiums,  in  Aus- 
übung der  Strasseupolizei  über  die  Benutzung  der  Vor- 
gärten zu  bestimmen.  Das  Polizei-Präsidium  verbot  auch 
die  Benutzung  des  Vorgartens  zu  Schaukzwecken.  Die 
auf  Aufhebung  dieser  Verfügung  gerichtete  Kluge  wiesen 
der  Bezirksausschuss  und  demnächst  der  dritte  Senat  des 
Oberverwaltungsgerichts  ab.  Die  Polizei- Verordnung  vom 
27.  October  18.").'»  stellt  es  in  das  Ermessen  des  Polizei- 
Präsidiums.  ob  es  die  Genehmigung  zur  Benutzung  der 
Vorgärten  zu  gewerblichen  Zwecken  crtheilen  will.  Der 
Senat  sprach  ans,  dass  die  Aufhebung  der  hier  streitigen 
Vertilgung  nur  eben  durch  den  Verwaltungsrichter  erfolgen 
könne,  wenn  sie  sich  als  ein  Ausfluss  von  Chieune  oder 
Willkür  darstelle.  Dass  dies  hier  der  Fall,  lasse  sich  je- 
doch nicht  anerkennen.  Vielmehr  seien  polizeiliche  Ge- 
sichtspunkte erkennbar,  die  das  Polizei-Präsidium  hätten 
bestimmen  können,  die  Genehmigung  nicht  zu  crtheilen, 
zum  Beispiel  der  ('haractcr  der  fraglichen  Gegend,  in  der 
sich  zur  Nachtzeit  viel  Gesindel  auf  der  Strasse  zeige.  — 
Der  letztere  Umstand  also  hatte  in  diesem  Falle  das  Poli- 
zeipräsidium zu  seiner  Maassregel  bewogen.  Die  Besitzer 
von  Vorgärten  in  solchen  Stadtgegendeu,  in  welchen  diese 


Carl  Beermann-Berlin  S.O. 


#1# 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcvlindcr 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  vurkoinmeudo 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Ze-a.g'rLisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertheilt  von 


John  Fowler  «fc  Co.,  Magdeburg. 
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Voraussetzungen  nicht  zutreflcn,  haben  also  keinen  Anlass, 
beunruhigt  zu  sein.  


Vermischtes. 

Teohniker  ln  Stadtverwaltungen.  Die  Grnnzboten 
schreiben  gelegentlich  über  den  A.ssossorisinius:  „Es  ist  oin 
ungeheurer  Zopf,  anzum'hmeu,  dass  nur  der  zur  emetischen 
Verwaltung  eines  höheren  Amtes  geeignet  Sei,  dor  auf  der 
Universität  eiu  Paar  juristische  Vorlesungen  belegt,  als  He- 
ferendar  den  (iericlilsdiener  gespielt  lind  als  Assessor  ein  Paar 
Fälle  entschieden  bat.  Was  hat  die  Rechtsprechung  mit  den 
pvactischen  Aufgaben  eines  Stadtraths  zu  thun?  Wer  als 
Studtrath  z.  ß.  das  Tiefbauamt  zu  leiten  hat,  treibt  wesent- 
lich andere  Hinge,  als  juristische.“  In  Darmstadt  sind  bereits 
zwei  besoldete  Beigeordnete  gewählt  worden,  von  denen  der 
Eine  die  Befähigung  zum  Richtornmt  oder  zur  höheren  Yor- 
waltnngsearrii'-re  besitzen,  der  Andere  aber  academisch  gebil- 
deter Baumeister  sein  soll. 

KOnatliehe  Pflastersteine  stellt  seit  drei  Jahren  die 
Firma  Hess  n.  Co.  in  Wurlitä  bei  Oberkotzau  her,  die  nament- 
lich in  Münchon  seit  21/*  Jahren  hinsichtlich  ihrer  Güte  ge- 
prüft wurden.  Nach  einem  Gutachten  des  dortigen  Oberbau* 
rathes  Heilig  bildet  dieses  Pflaster  einen  angenehmen  Ausgleich 
zwischen  Holz-  und  Steinpflaster.  Während  nämlich  auf  Grnnit- 
pllnster  die  Wagen  einen  ohrenzerreissenden  Lärm  hervorrufen. 
ist.  deren  Gernusch  auf  Wurlitzit  nur  sehr  unbedeutend. 
München  will  nun  grössere  SurasseoflSchen  mit  den  neuen 
Steinen  pflastern.  Für  Städte  scheint  souach  dieses  neue 
Ffl&st «material  empfehlcnswerth  zu  sein.  Das  Pflasterroaterial, 
„Wurlitzit“  genannt,  besteht  aus  gemahlenem  oder  gostossenom 
Serpentin,  welcher  mit  Zusatz  einer  Lösung  durch  hydraulische 
Kratl  in  Formen  gepresst  wird.  Die  Steine  sind  27  auf  11 
und  15  cm  und  ungefähr  1 cm  abgesclirägt.  Dio  Anssonsuite 
ist  dunkelbraun,  die  Bnichflitche  grau.  Die  Substanz  ist  ausser- 
ordentlich  hart,  besitzt  aber  bei  der  grossen  Härte  eine  enorme 
Elast icitilt.  Es  ist  möglich,  durch  einen  kräftigen  Hammer- 
schlag  einen  Eindruck  in  den  Stein  hervorzubringen,  ohne 
dass  der  Stuin  bricht  odot  absplittert. 

Gm-  und  Wazserfaoh-AuszteUasg  in  Carlzrohe.  Der 
deutsche  Verein  von  Gas-  Und  Wossorfacnmännoni  wird  in  den 
Tagen  vom  lit.  bis  22.  Jnni  d.  .1  in  Carlsruho  seine  31.  Jahres- 
versammlung ahhnlten  und  dort  zugleich  eine  Fachausstellung 
veranstalten.  Dieselbe  soll  iu  erster  Linie,  ein  möglichst  voll- 
ständiges Bild  derjenigen  Einrichtungen  gehen,  hei  denen 
Leuchtgas  als  Heizstotf  verwendet  wird,  also:  Gasöfen,  Gas- 


herde, Gaskocher.  Gashcizupparatc  für  gewerbliche  und  tech- 
nisch-wissenschaftliche Zwecke  nebst  Druck-  und  Wärme- 
regulatoren u.  dorgl.  Ferner  werden  Oofcn  und  Hcrdo  für 
Coaksfeuornng  ausgestellt,  weiter  Einrichtungen  für  öffentliche 
Beleuchtung,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  Verwendung 
von  Glühbrcnnern  und  Intousivlampcn,  endlich  technische 
Neuerungen  auf  dem  Gebiete  der  Privatbeleuchtnng.  Aus  dom 
Oebiet  der  Wasserversorgung  werden  neuere  Einrichtungen  Iftr 
Wasservertheilung  und  Wasscrahgaho  ausgestellt. 

Die  Papierräder  der  PuUtnanu  Eizenbahnwagen. 
Nach  „The  Engineer“  sind  alle  I.  Clussowagon  aus  der  Pull- 
mann'schen  Fabrik  mit  Rädern  aus  gepresstem  Papier  versehen. 
Dio  l’ulimann'scheii  Werkstätten  liegen  in  dor  Nähe  von 
Chicago  und  machen  jährlich  12000  derartige  Räder.  Die 
Räder  bestehen  aus  einer  Pupierscheibo,  die  zwischen  zwei 
Stahlscheibun  von  (>  mm  Starke  durch  zwei  Reihen  im  Kreise 
gesetzter  Schrauhenholzen  gespannt  sind.  Die  Bolzen  in  der 
inneren  Reihe  gohen  durch  einen  Flunsch,  der  mit  der  Nabe 
zusamniongogossen  ist,  die  dor  äusseren  Reihe  durch  Löcher 
in  einem  solchen  am  Spnrkranze.  Das  verwendete  Papior  ist 
Eirohpappe,  in  ruude  Scheiben  von  geringer  Dicke  geschnitten, 
die  man  aufeinander  legt,  nachdem  jede  auf  ihrer  oberen  Seite 
init  dickem  Leim  bestrichen  ist  und  nachdem  der  Leim  ge- 
trocknet ist,  in  einer  erhitzten  Kammer  der  Einwirkung  einer 
hydraulischen  Presse  aussetzt,  wodurch  die  Dicke  der  Scheibe 
um  die  Hälfte  verringert  wird.  Man  braucht  etwa  200  Blätter 
für  ein  Rad.  Ist  die  Scheibe  trocken,  so  droht  man  sic  wio 
ein  Stück  Metall  und  treibt  sie  wiedor  durch  eine  Presse  in 
den  Spurkranz.  Dann  bohrt  man  das  Mittel  ans  für  die  Nabu, 
die  einen  etwas  grösseren  Durchmesser  als  das  ixteh  in  der 
Schoibe  hat.  Auch  die  Nahe  wird  dann  eingepresst.  Ausser 
anderen  Vortheilen,  die  sie  bieten,  vermindern  diese  Räder,  diu 
HjOOoO—l  300  000  kin  durchlaufen  können,  ehe  sie  ausser 
Dienst  gesetzt  werden  müssen,  die  Erschütterungen  und  daher 
dio  Achsbrüche. 

Unterirdische  Drahtseilbahn  in  Brüssel.  Die  Balm, 
über  welche  wir  in  No.  12  Seite  205  Näheros  mittheilic»,  soll 
von  der  Madeleine-  und  Putterie-StrasMnecke  ausgehen  und 
in  Exelles  an  der  Bastionstrasse  hinter  dem  Brouckerebrünnen 
endigen.  Dar  gemauerte  Tunnel  erhält  eine  Breite  von  10  m: 
die  Zugförderung  erfolgt  durch  ein  Stahldrahtseil  von  0222  kg 
Gewicht  Jeder  Wagen  befördert  00  Personen  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  3*m  in  dor  Secunde,  das  sind  12.,„  km  in 
der  Stunde.  Dio  Gosammtkoshin  der  Balm,  welche  ausser  an 
den  Endpunkten  auch  unter  dem  KünB'splutz  eine  Station  er- 
hält. sind  auf  :1000C<HI  Frc.s.  veranschlagt. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
gefölut,  mit  und  ohne  Siebwerke 
. zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sRinmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  laugjährige  Specitüität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenlabrit,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 


Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18 

Eigene  Asphalt mülilr. 


Goldeuu  Medaille 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  1883. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  *.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 


rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrik. 


I!  vgiene-Ausstellong 
Berlin  1888. 


=====  GreHHe«  Lager  von  Daelinclilefer  und  .SdilcTetplutlen.  ===== 

Ausföhrang  von  Asphaltlrung*-,  Cement-  and  Elndeckunge-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durohfahrten,  Ställe  u.  a.  w.,  Stabfussbödea. 

Für  die  von  uns  ausgeführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  u.  Städtischen  Rehördon,  Eisonbahn-Yorwaltnngcm  etc.  zur  Verfügung. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  *nr  Hebung  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  [und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 

Volks  wirthschaft . 


No.  16. 

Berlin,  1.  Juni  1894.  XL  Jahrgang. 

Znschrlften  und  Manuscrlpte  werden  an  die  Verloguhandlung  erbeten.  Beiträge  werden  gern  wntgegengeuomtnen. 

Inserate ti<”WD w‘ Pf',no,s  |||  Beilagen,  ^ Un* 

il>Ts  fc  339,  «0  jtCt.  K»b»u,  jjj  c 

Inhalts  verzeichniss: 

Strassenbau:  Heber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen.  V.  — Asphalt-  oder  Holzpflaster.  I.  — Btrassenbahnwesen: 
Beetrisobe  Strassenbahn  in  Genua.  — Die  Strassonbahneu,  insbesondere  die  neu  eröfthete  electriscbe  Strassenbahu  in  Zürich. 
V.(Illustrirt.)  (Schluss.)  Jahresbericht  der  Grossen  Berliner  Pferde- Eisenbahn -Action -Gesellschaft  für  das  Jahr  1893.  V. (Schluss.)  — 

TsrtULrbabnwesen : Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher  Bedeutung.  L — Seoundhr-,  Tertiär-  and  Strassenbahn-Naoh- 
richten.  — Entscheidungen.  — Vermischtes.  — Monats-Tabelle  pro  April  1894. 
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8trasmenbau. 

üeber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

v. 

Es  folgen  nunmehr  ausfülirliche  Bestimmungen  über 
die  Ausführung  des  Walzbetriebes,  wie,  sie  nach  den 
gemachten  Erfahrungen  sich  als  zweckmässig  herans- 
gestellt  haben.  Dieselben  lauten  wie  folgt: 

Beförderung  der  Walze.  Wenu  eine  Walze  vou 
einem  Orte  zum  andern  befördert  werden  soll,  wird  vom 
Vorsteher  des  Unterbezirks,  in  dem  sich  die  Walze  be- 
findet, eine  Fahranweisung  schriftlich  ausgearbeitet  und 
dem  Aufseher,  welcher  den  Maschinisten  za  begleiten 
hat-,  abschriftlich  übermittelt 

In  der  Fahranweisung  soll  zum  Ausdruck  gebracht 
sein,  dass  die  Walze  nicht  Uber  hölzerne  Brücken,  oder 
überhaupt  Bauwerke  von  zweifelhafter  Festigkeit  hinüber- 
geführt werden  soll;  zu  enge,  gewundene  oder  steile 
Fahrstrassen,  oder  solche,  die  in  einer  zu  geringen  Breite 
befestigt  sind,  sollen  vermieden  werden. 

Der  Maschinist  soll  die  Fahrt  nicht  eher  antreten, 
als  bis  er  sich  von  der  Aushändigung  der  Fahranweisung 
überzeugt  hat.  Während  der  Fahrt  soll  sich  der  Auf- 
seher stets  beim  Maschinisten  befinden;  ein  gewöhn- 
licher Wegearbeiter  soll  der  Walze  in  etwa  50  Schritt 
Entfernung  voraufgehen,  um  die  ihm  entgegenkommen- 
den Fuhrleute  zu  instrniren  und  ihnen  gegebeuenfalls 
zu  helfen,  indem  sie  die  Pferde  beim  Zügel  nehmen. 

Der  Maschinist  soll  seinerseits  die  grösste  Vorsicht 
beobachten. 

Wenn  dennoch  ein  Pferd  scheuen  sollte,  so  soll  die 
Walze  sofort  anhalteil  und  nicht  eher  weiter  fahren,  als 
bis  das  Fuhrwerk  vorbei  gefahren  ist;  (das  Gleiche  gilt, 
wenn  die  Walze  auf  einer  Neubeschüttung  Arbeit  ver- 
richtet.) 

Während  der  Fahrt  sollen  gepflasterte 
Strassenstrecken,  Rinnsteine,  Mulden,  scharfe 
Bodensenkungen  soweit  wie  möglich  vermieden, 
jedenfalls  aber  nur  mit  stark  ermässigter  Ge- 


schwindigkeit überfahren  werden.  Wenn  die 
Mulden  nicht  sehr  flach  sind,  sollen  sie  mit  Erde  oder 
Faschinen  ausgefüllt  werden. 

Der  Maschinist  soll  den  sich  an  der  Strasse 
entlang  ziehenden  Stützmauern  nicht  zu  nahe 
kommen,  da  deren  Standfestigkeit  unter  Umständen  zu 
wüuschen  lässt;  er  soll  sich  soviel  wie  irgend  möglich 
in  der  Mitte  der  Strasse  halten. 

Der  Maschinist  soll  sich  vor  Fahrtantritt  auf  seinem 
Fahranweisungsscheiu  vom  Oberaufseher  der  Brücken  und 
Strassen  oder  dem  Aufseher  folgendes  bescheinigen  lassen: 

1.  Die  genaue  Bezeichnung  des  Abfahrtortes;  2.  die 
Abfahrtzeit  nach  Tag  und  Stunde;  3.  die  Zifferustellung 
der  Zählvorrichtung.  — Bei  der  Ankunft  soll  sich  der 
Maschinist  in  gleicher  Weise  vom  Aufseher  oder  dem  ihn 
an  der  Ankuuftstelle  erwartenden  Beamten  bescheinigen 
lassen:  1.  den  Ankunftsort;  2.  Tag  und  Stunde  der 
Ankunft;  3.  die  Ziffernstellung  des  Zählers  bei  der  An- 
kunft. — Bei  einem  unterwegs  vorkommenden  Aufent- 
halt- — sei  es  anlässlich  eines  Festes,  eines  Unfalles  u.  dgl. 
— soll  sich  der  Maschinist  von  dem  ihn  begleitenden  Auf- 
seher eine  Bescheinigung  geben  lassen,  in  der  angegeben 
ist:  1.  Tag  uud  Stunde  des  Aufenthalts;  2.  Tag  und 
Stande  des  Wiederantritts  der  Fahrt;  3.  Ursache  des 
Aufenthalts. 

Ausrüstung  der  Walze  für  die  Walzung  ojler 
die  Leerfahrt  Der  Brenumaterialbedarf  schwankt 
zwischen  180  uud  220  kg  Briquettes  für  den  Tag  wirk- 
licher Arbeit.  Der  Malerialverwaltqr  und  der  Wege- 
aufseher sollen  im  Voraus  für  genügenden  Vorrath  sorgen, 
sodass  jeder  Aufenthalt  vermieden  wird.  Besonders  ist 
auf  gute  Beschaffenheit  des  Brennmaterials  zu  achten; 
dasselbe  soll,  gleichviel  ob  Briquettes  oder  Kohlenklein 
von  mittlerer  Stückgrösse,  völlig  frei  sein  vou  staubigen 
Bestandtlieilen. 

Bei  gewöhnlicher  Füllung  fasst  der  Kessel  400  und 
der  Wasserkasten  465  Liter  Wasser.  Täglich  werdeu 
rund  750  Liter  Wasser  verbraucht,  d.  h.  der  Kasten 
muss  täglich  zweimal  gefüllt  werden.  Nach  Maassgabe 
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dieser  Zahlen  ist  die  Wasserversorgung  einzurichten  und 
der  vom  Maschinisten  angegebene  Bedarf  vom  Aufseher 
zu  liefern.  Unterwegs  soll  der  Walze  eine  gefüllte  Tonne 
folgen,  wenn  nicht  die  vollkommene  Gewissheit  vorhanden 
ist,  dass  geeignetes  Wasser  überall  während  der  Fahrt 
gefunden  werden  kann. 

Der  Maschinist  soll  immer  um  einen  Tag  im  Voraus 
seinen  Bedarf  an  Seife,  Werg,  Mennig  u.  s.  w.  fest* 
stellen;  der  Aufseher  wird  diesen  Bedarf  sofort  liefern. 
Wieviel  Oel  — dessen  Beschaffung  im  Grossen,  in 
Fässern  erfolgt  — gebraucht  wird,  soll  der  Maschinist 
mindestens  5 volle  Tage  vorher  angeben;  das  letztere 
gilt  auch  bezüglich  des  Brennmaterials. 

Sicherheits Vorkehrungen  während  der  Wal- 
zung. Bei  Vornahme  einer  Neubeschüttung  sollen  20  m 
von  den  beiden  Enden  entfernt  Tafeln  aufgestellt  werden, 
auf  denen  in  grosseu  schwarzen  Buchstaben  angeschrieben 
steht:  „Achtung!  Dampfwalze!“  Auf  der  Arbeitsstelle 
sollen  ständig  ein  Wegeaufseher  und  ein  Vorarbeiter  an- 
zutreffen sein;  ihnen  liegt  die  Sorge  ob  für  das  vor- 
schriftsmässige  Einbaueu  der  Materialien,  die  orduuugs- 
mässige  Vollendung  der  Arbeiten  und  das  aufzubriugeude 
Bindematerial;  einer  von  beiden  soll  sich  stets  in  unmittel- 
barer Nähe  der  Walze  aufhalten.  Der  Maschinist  soll 
sich  mit  den  bereits  angegebenen  Sicherheitsmaassregeln 
vertraut  machen. 


Arbeitsd aucr.  Die  normale  tägliche  Arbeits- 
dauer  und  die  Ruhestunden  werden  wie  folgt  festgestellt: 


Monat. 

Wirkliche  Arbeitszeit 
während  der  Walzung. 

Tägliche 

Arbeits- 

studien. 

Ä*|Rohe- 

.Januar  u.  December 

Februar  u.  November 

März,  April,  Septem- 
bor  und  Octobor 
Mai,  Juni,  Juli  und 
August 

1 "uo  bis  11  Uhr  Ym.; 

}12  „ -l,w  „ Nnt. 

<7  „11  „ Ym.: 

>12  „6  „ Nm. 

1 *»:S0  n 11  n Vn».; 

n 6 „ Nin. 

t 6 „ 11  „ Vm.; 

fl  n 6 n Ntn- 

8 

9 

10 

10 

1 

1 

IV. 

2 

Wenn  die  Walze  in  einiger  Entfernung  von  der 
Arbeitsstelle  untergebracht  ist,  muss  dieselbe  morgens 
entsprechend  früher  angeheizt  werden,  um  pünktlich  zur 
festgesetzten  Zeit  zur  Arbeit  anzutreten.  Abends  darf 
nicht  vor  Ablauf  der  festgesetzten  Zeit  von  der  Arbeit 
aufgebrochen  werden. 

Gleichwohl  kann  der  Ingenieur  ausnahmsweise  die 
w irkliche  Arbeitszeit  auf  8 Stunden  ermässigen  und  dem- 
gemäss die  Zeit  des  Arbeitsbeginnes  und  -Schlusses  ander- 
weit  fesisetzen,  wenn  der  Gesundheitszustand  des  Ma- 
schinisten oder  der  geringe  .Tahresumfang  der  zu  leisten- 
den Arbeit  solches  rechtfertigen.  Die  Ruhezeit  wird 
strengstens  innegehsilen. 

An  Sonn-  und  Feiertagen  wird  nicht  gearbeitet, 
wenn  vom  Ingenieur  nicht  andere  Weisung  erfolgt. 

Die  Vorarlieiter  und  Arbeiter  jeder  Art  haben  sich 
streng  nach  dem  festgesetzten  Stundenplan  zu  richten. 

Obliegenheiten  des  Maschinisten.  Der  Ma- 
schinist soll  mit  der  Zusammensetzung  der  Walze  gut 
vertraut  sein.  Er  soll  sich  eine  halbe  Stunde  vor  Fahrt- 
antritt bei  der  Maschine  beliudeu  uud  allein,  ohne  jede 
Beihilfe,  im  Stande  sein,  dieselbe  zu  lenken.  Die  am 
Schlüsse  dieser  Dienstordnung  gegebenen  Vorschriften 
hat  er  zu  beachten.  Er  hat  einen  Fahrrapport  zu  führen 
uud  nach  Maassgabe  der  darin  enthaltenen  Weisungen 
auszufüllen. 

Alle  Sonntage  soll  der  Maschinist  einige  Frühstunden 
auf  die  Reinigung  der  Walze  verwenden,  um  für  die  nächste 
Woche  vorzuarbeiten,  wenn  diese  vorbereitenden  Arbeiten 
am  vorhergegangenen  Sonnabend  nicht  ausgeführt  werden 
konuten. 


Dienstobliegenheiten  des  Heizers.  Der  Hand- 
langer oder  Heizer,  und  zwar  eine  bestimmte,  der  Ab- 
lösung nicht  unterworfene  Persönlichkeit,  hat  morgens 
die  Maschine  anzuheizen  und  unter  Dampf  zu  stellen, 
abends  das  Feuer  auszulöschen,  um  es  nicht  über  Nacht 
brennen  zu  lassen,  was  übrigens  auch  gestattet  ist.  Der 
Heizer  geht  hiernach  etwas  später  schlafen,  als  die 
Anderen,  ohne  jedoch  den  Schuppen  zu  verlassen.  Am 
Tage  soll  er  als  gewöhnlicher  Arbeiter  verschiedene  Be- 
schüttung.sarbeiten  verrichten.  Wenn  die  Walze  nicht 
unter  Dach  und  Fach  gebracht  werden  kann,  mnss  er 
Nachts  — auch  mitten  im  Winter  — .Wache  halten; 
dafür  kann  er  am  Tage  eine  Zeitlang  schlafen. 

Der  Heizer  muss  genügend  befähigt  sein  und  die- 
jenigen besonderen  Kenntnisse  besitzen,  welche  für 
seinen  Beruf  nöthig  sind.  Er  soll  sich  bald  auf  die 
alleinige  Führung  der  Maschine  eintiben  und  sich  ihrer 
Wartung  befleissigen,  um  nöthigenfalls  bei  unvorher- 
gesehener Abwesenheit  des  Maschinisten  diesen  ersetzen 
zu  können  Beim  Fahitantritt  aui  Morgen  soll  er  stets 
zugegen  sein;  am  Tage  soll  er  sich  um  die  Maschine 
kümmern  uud  dem  Maschinisten  behülflich  sein.  Er  soll 
bei  eigener  Verantwortlichkeit  alle  Abende  in  der  kalten 
Zeit  aus  den  Fässern,  Pumpen,  Röhren  u.  s.  w.  das 
Wasser  ablassen,  damit  diese  nicht  einfrieren  und  zer- 
spreugt  werden. 

Der  Heizer  untersteht  dem  Aufseher  und  Maschi- 
nisten. 

Urlaub.  Der  Maschinist  erhält  jährlich  minde- 
stens, der  Heizer  höchstens  20  Tage  Urlaub,  die  auf 
mehrere  Male  vertheilt  werden  können.  Der  Dienst  darf 
hierdurch  auf  keine  Weise  leiden;  demzufolge  müssen 
die  Festtage  oder  Ruhetage  so,  wie  es  im  Nachfolgenden 
bestimmt  ist,  ausgenutzt  werden:  Die  Urlaubsgesuche 

müssen  dem  Ingenieur  8 Tage  vor  Antritt  desselben 
durch  Vermittlung  des  Bauführers,  welcher  seine  Zu- 
stimmung zu  geben  hat,  eingereicht  werden. 

Abgesehen  von  derjenigen  Jahreszeit,  in  welcher 
die  Arbeit  völlig  unterbrochen  ist,  dürfen  sich  der  Ma- 
schinist und  Heizer  niemals  zu  gleicher  Zeit  entfernen, 
mögen  die  Verhältnisse  seiu,  wie  sie  wollen. 

Wenn  die  Arbeit  des  Jahres  oder  einer  Jahreszeit 
beendigt  ist,  ist  dem  Maschinisten  mit  zuvoriger  Ge- 
nehmigung des  Ingenieurs  freigestellt,  wie  er  über  seine 
fieie  Zeit  verfügen  will;  doch  hat  er  sich  der  Verwal- 
tung jederzeit,  wenn  cs  nöthig  wird,  wieder  zu  stellen. 
Vor  seinem  Weggange  hat  er  aber  die  Maschine  in  der 
bereits  beschriebenen  Weise  in  Stand  zu  setzen,  sie 
dann,  ohne  dass  besondere  Kosten  erwachsen,  an  einen 
dichten  und  sichern  Ort  uuter  Dach  zu  bringen.. 

Fahrgeschwindigkeit  der  Walze. 

■ a)  Während  der  Leerfahrt 

Bei  der  Fahrt  von  einer  Baustelle  zur  andern  soll 
die  Walze  zur  Zeit  voller  Arbeit  stündlich  mindestens 
1500  und  höchstens  2000  m zurücklegen.  Hiernach  soll 
sicli  der  Maschinist  einrichten  und  dafür  sorgen,  dass  die 
Geschwindigkeit  niemals  grösser  wird,  als  angegeben, 
also  33  m in  der  Minute  nicht  übersteigt;  andernfalls 
verfällt  er  einer  harten  Geldstrafe.  In  dieser  Beziehung 
soll  er  durch  den  Aufseher  zu  unvorhergesehenen  Zeiten 
controlirt  werden;  die  Controle  erfolgt  mit  Hilfe  eines 
Secundenzählers.  Andererseits  werden  dem  Maschinisten, 
wenn  er  die  Geschwindigkeit  unter  das  Minimum  von 
1500  m ermässigt,  für  jedes  fehlende  Kilometer  0,i  Frc. 
abgezogen. 

b)  W ährend  des  Wal  z e n s. 

Auf  einer  Beschüttung  soll  der  Maschinist  mit 
wenigstens  1500  ni  Arbeite- Geschwindigkeit  in  der 
Stunde  fahren,  jedoch  soll  die  Geschwindigkeit  niemals 
Uber  £0  m in  der  Minute,  d.  i.  8 km  in  der  Stande, 
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hinausgehen*),  bei  Strafe  der  Vorenthaltung  der  sonst 
ihr  den  Tag  sich  ergebenden  vollen  Prämie.  Die  Con- 
trole  hierüber  wird  in  der  bereits  angegebenen  Weise 
geübt. 

Wenn  die  Geschwindigkeit  beim  Walzbetrieb  unter 
1 500  m heruntergeht,  werden  dem  Maschinisten  für  jedes 
fehlende  km  0,i  Frc.  abgezogen.  Andererseits  weiden 
ihm,  wenn  er  mit  mehr  als  1500  in  Geschwindigkeit 
walzt,  innerhalb  derGreuzen  eines  vom  Ingenieur  nach 
31  aassgabe  der  auszuführenden  J ahresleistung  festgesetzten 
Maximums  für  jedes  mehr  geleistet«  km  0,»  Frc.  als 
Prämie  ziigebilligt. 

Disciplinarstrafen.  Wenu  der  Maschinist  es 
aus  Gründen  der  Fahrlässigkeit  oder  UnfoIgsamke.it  an 
der  nöthigen  Vorsicht  beim  Durchfahren  schwieriger 
Stellen  fehlen  lässt,  oder  in  einem  gegebeueu  Augen- 
blick in  der  Minute  auf  freier  Strasse  mehr  als  33  m 
und  auf  der  Beschüttung  mehr  als  50  m beim  gewöhn- 
lichen und  mehr  als  33  m beim  verlangsamten  Betriebe 
zurücklegt,  wird  er  in  Strafe  genommen. 

Ebenso  wird  der  Maschinist  bestraft,  wenn  Unfälle 
oder  unnöthiger  Verbrauch  an  Material  anf  sein  Ver- 
schulden zurückzuführen  sind,  unbeschadet  der  civil-  oder 
strafrechtlichen  Folgen,  welche  ihm  daraus  entstehen 
können.  Seine  Verantwortlichkeit  ist  in  solchen  Fällen 
eine  volle  uud  ausschliessende.  Schliesslich  ist  der 
Maschinist  ebenso  wie  der  Heizer  der  Arbeiter-Dienst- 
ordnung in  Fällen  der  Fahrlässigkeit  oder  der  Wider- 
setzlichkeit unterworfen. 


*)  Wenn  auf  einer  steilen  Rampe  die  Geschwindigkeit 
tnnassigt  wird,  kann  von  der  Höchstgeschwindigkeit  beispiels- 
weise imf  153  m heruntergegangen  werden,  indem  die  Zahl 
der  Kolbenhiibo  in  der  Minute  in  diesem  Falle  nicht  grösser 
angenommen  wird,  als  im  anderen. 

Verrechnung  der  Abzüge  und  Prämien.  Der 
Gesainmtbetrag  der  Geldstrafen  und  Prämien  wird  iu 
folgender  Weise  nach  Maassgabe  der  Arbeitsrapporte 
monatwei.se  festgestellt: 


Bezeich- 
nung der 
Baustoll« 
und  Be- 
triebs- 
daten. 


Wirk- 
liche täg- 
liche Ar- 
beits- 
daner1)  i 
dor  Wal- 
zung in 
Standen 
und 

Minuten. 


Angabe 

der 

gesumm- 
ten Walz- 
kilometer 
auf  dor- 
BescbUt- 
tung. 


4. 


Angabo 
der  stünd- 
lichen 
Walzkilo- 
moter 
Spalte  3 , 
Spalte  2 ' 


Bemerkungen. 


0. 


Gesummte 
Walzzeit 
(Spalte  2),  ab- 
züglich der  für 
Geschwindig- 
keiten von 
mehr  als  3 km 
gemachten 
Abzüge 

(K)  • . . 

Angabe  der 
für  dio 
Prämien  in 
Frage  kom- 
menden, vom 
Ingenieur  zur 
Innchaltung 
festgesetzten 
Höchstge- 
schwindigkeit 
(km)  . . 
Hieraufbezüg- 
liche, für  die 
Prämien  in  Be- 
tracht kom- 
mende grösste 
Wogolängon 

j a) 

Gesäumt  tc 


. y 

* 

' 

4. 

5. 

Bezeich- 
nung der 
Baustelle 
und  Be- 
triebs- 
daten. 

Wirk- 
liche täg- 
liche Ar- 
beits- 
dauer1' 
der  Wal- 
zung in 
Stunden 
and 

Minuten. 

Angabe 

der 

gnsamtn- 
len  Walz- 
kilomctor 
auf  der 
Beschüt- 
tung. 

/ 

Angabe- 
dor  stimd 
lieben 
Walzkilo- 
meter 
Spalte  3 
Spaltu  2 ' 

Bemerkungen. 

zurückgo- 
logto  Wegc- 
luugc  (Spalto 
3>  ■*)  nach  Ab- 
zug der  für 
über  8 km 
hinansgehen- 
do  Geschwin- 
digkeiten ge- 
machten Ab- 
züge 

(Ml 

Prämie 
(M  - 1,.  N) 

0,»  Frc.  . . . 
Abzüge 
Ost  N - M) 

0,ii)  Frc. . . . 


>)  Hierbei  sind  die  ans  besonderen  und  wohlbegründe- 
ton  Anlässen  hervorgerufenen  Arbeitsunterbreclmngcn  abzu- 
ziehen. 

Dio  Mittel  werden  tageweise  festgostellt ; wenn  eins 
über  3 km  liinausgcht,  werden  die  TagegzuFern  in  don  Spalt on 
2,  3 und  4 rotli  durchstrichen  und  in  don  Summen  nicht  be- 
rücksichtigt. Gleiche  Abzüge  werden  gemacht,,  wenn  dor  Ma- 
schinist bei  dor  Uehorschreitnng  der  Geschwindigkeit  in  einem 
gegohonon  Augenblick  ertappt  worden  ist. 

*)  Man  erhält  diese  Wcgelängen,  indem  man  dio  Maxi- 
malgeschwindigkeit  mit  der  in  Spulte  2 angegebenen  Gesammt- 
datier  (N)  multiplicirt. 

4)  Diese  Wegelängc  darf  nicht  grösser  Rein,  als  das  an- 
gegebene Maximum,  wenn  inan  nicht  das  Maximtim  selbst 
dafür  cinsotzt. 

Löhn  e.  Der  Maschinist  erhält  ein  Jaliresgehalt 
von  2400  Frcs.,  von  welchem  ein  Betrag  von  5 % für 
die  Hilfscasse  abzugsföhig  ist.  In  dieser  Summe  sind 
alle  Versetzungskosten  einbegriffen. 

Gleichwohl  wird  für  den  Fall,  dass  der  Maschiuist 
während  der  Arbeit  abwesend  sein  und  der  Heizer  die 
Walze  bedienen  mnss.  dieser  mit  dem  Lohnsatz  des 
Maschinisten  bezahlt;  die  Bezüge  des  Letzteren  werden 
für  diese  Zeit  iu  Fortfall  gebracht,  wofern  nicht  seine 
Abwesenheit  hervorgerufen  ist  durch  dienstliche  Gründe, 
durch  eineu  Unfall  oder  durch  Krankheit  anlässlich  der 
Ausübung  des  Dienstes. 

Der  Heizer  wird  tageweise,  ebenso  wie  der  Auf- 
seher, bezahlt  und  zwar  mit  4,ia  Frcs.  Hiervon  muss 
er  alle  Kosten  bestreiten,  auch  die  des  Futters  für  einen 
kleineu  Wächterhund.  Zu  seiner  Abwesenheit  vom 
Dienste  bedarf  er  der  Genehmigung  des  Ingenieurs  und 
wenn  die  Abwesenheit  20  Tage  im  Jahr  übersteigt, 
fallen  die  Lohnbezüge  für  die  Ueberschreitung  bis  zur 
Rückkehr  fort.  Während  der  Ruhezeit  wird  der  Lohn 
fortgezahlt,  wenu  der  Heizer  mit  seiner  Verwendung 
bei  sonstigen  Dienstvorrichtungen  einverstanden  ist. 


Asphalt-  oder  Holzpflaster. 

1. 

Diese  Wage  gab  in  der  Plenarsitzung  des  Münchener 
Magistrats  vom  9.  Miirz  er.  Anlass  zu  umfangreichen  Aus- 
einandersetzungen zwischen  den  Anhängern  der  beiden 
Pflasterarten  und  haben  die  Debatten,  wie  aas  der  Tages- 
presse bekannt  geworden  ist,  mit  einem  Siege  der  Freunde 
iles  Holzpflasters  geendet,  allerdings  nur  zur  versuchs- 
weisen Einführung. 

Wir  können  es  uns  nicht  versagen,  einen  Auszug  aus 
der  lebhaften  Discussiun  jener  Sitzung  zu  veröffentlichen: 
handelt,  es  sich  doch  um  einen  nicht  unwichtigen  Beitrag 


260 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  STRASSENBAU. 


No.  16 


zur  vielumstrittenen  Frage:  Asplmlt  oder  Holz,  zumal  die 
Discussion  durch  die  Reden  des  Herrn  Oberbauraths 
Rettig  auf  ein  fachmännisches  Niveau  gehoben  wurde, 
um  die  Veröffentlichung  in  dieser  Zeitschrift  zu  recht- 
fertigen.  Seine  Auslassungen  zu  Gunsten  des  Asphalts 
sind  nicht  widerlegt  worden,  denn  die  in  Berlin  gemachten 
Erfahrungen  mit  Holz  schreckten  die  Gegner  nicht  ab; 
London  und  Baris  gaben  den  Ausschlag. 

Dem  gegenüber  verweisen  wir  auf  die  in  den  Nummern 
5—!)  d.  J.  unserer  Zeitschrift  veröffentlichte  Artikel-Serie, 
worin  evident  nachgewiesen  wurde,  wie  die  Ausdehnung 
des  Holzptlasters  in  London  und  Paris  lediglich  in  Ver- 
hältnissen ihren  Ursprung  und  ihre  Erklärung  findet,  die 
ganz  ausserhalb  der  Frage  liegen,  ob  Asphalt-  dem  Holz- 
pflaster vorzoziehen  sei.  Die  Ergebnisse  in  Londou  und 
Baris  sind  daher  nur  „cum  grnno  snlis“  zu  gemessen. 

Indem  wir  uns  nun  den  Verhandlungen  zuwenden, 
aus  denen  die  Wortführer  der  gegensätzlichen  Meinungen 
berücksichtigt  werden,  beginnen  wir  mit  dem 

Vortrug  des  Herrn  II. -R.  Wolfram: 

Es  soll  Beschluss  über  Einführung  des  geräusch- 
losen Btlasters  gehisst  werden.  Es  haben  die  beiden 
Gemeindecollegien  tiir  das  laufende  Jahr  1 500  000  Mk.  für 
Pflasterungszweeke  zur  Verfügung  gestellt.  Es  ist  bereits 
über  den  Betrag  von  1 200  000  Mk.  in  der  Weise  verfügt, 
dass  dafür  Granitpfluster  gelegt  werden  soll,  and  mau  ist 
dabei  von  der  Meinung  ausgegangen,  dass  der  Restbetrag 
von  31)0  000  M.  für  geräuschloses  Pflaster  zu  verwenden 
ist.  Die  Cumulativcommission,  welche  hierfür  bestellt  ist, 
hat  sich  iu  mehreren  Sitzungen  mit  dieser  sehr  schwierigen 
Frage  befasst.  Denn  mau  darf  sich  keiner  Täuschung 
hingeben,  dass  die  Angelegenheit  durchaus  nicht  so  ein- 
facher Natur  ist  und  dass  eine  Reihe  von  Schwierigkeiten 
besteht,  welche  die  Einführung  des  geräuschlosen  Pflasters 
hemmt.  Die  Schwierigkeit  besteht  vorzugsweise  darin, 
dass  die  Strasse  zuerst  gewalzt,  darüber  die  Betonschicht 
und  dann  das  geräuschlose  Pilaster  gelegt  wird.  Das  er- 
fordert eine  grosse  Inanspruchnahme  des  Untergrundes 
und  es  müsste  «leshalb  auf  die  bestehenden  Leitungen  in 
hohem  Mousse  Rücksicht  genommen  werden.  Vor  Allem 
ist  es  die  Hofbrunnenleitung,  welche  tlieilweise  in  sehr 
mangelhaftem  Zustand  sieh  befindet,  welche  zu  berück- 
sichtigen war.  Die  Techniker  waren  entschieden  dagegen, 
dort  zu  walzen  und  dann  das  geräuschlose  Pilaster  zu 
legen,  weil  sie  befürchteten,  dass  Beschädigungen  sich  er- 
geben und  sofort  wieder  zahlreiche  Aufgrobungen  und 
Ausbesserungen  nothwendig  wenlen.  Eine  weitere  Schwie- 
rigkeit bestellt  in  dem  Gasrohrnefz.  und  es  wird  meine 
Aufgabe  sein,  auf  diesen  Punkt  später  bei  den  einzelnen 
Beschlüssen,  welche  die  Cumulativcommission  gefasst  hat, 
des  Näheren  zurückzukommen.  Endlich  ist  es  mich  nicht 
leicht,  die  entsprechende  I’llusterart  heruuszutinilcn.  Die 
Commission  hat  manche  Anhänger  des  Granitpflusters  ge- 
habt, welche  der  Meinung  waren,  es  sei  überhaupt  ein 
Bedürfniss  lür  geräuschloses  Pflaster  nicht  gegeben.  Es 
hat  deshalb  schon  die  Debatte  über  diesen  Punkt  ziem- 
lichen Umfang  angenommen.  Schliesslich  aber  hat  sich 
die  Mehrheit  dahin  entschieden,  dass  mau  die  Legung  des 
geräuschlosen  Pflasters  anstreben  müsse  und  gs  ist  dann 
iu  der  Beratbung  weiter  gegangen  worden,  welche  Art 
geräuschlosen  Pilasters  zur  Verwendung  kommen  soll, 
liier  machen  sich  vorzugsweise  zwei  Systeme,  Holz  und 
Asphalt,  Concurrenz.  Es  lmt  eine  Zeit  gegeben,  in  welcher 
in  den  Gemeindecollegien  eine  gewisse  Vorliebe  für  Asphalt 
bestunden  liat,  und  es  hatte  den  Anschein,  als  ob  es  dazu 
kommen  würde,  dass,  wenn  in  München  ein  geräuschloses 
Pflaster  gelegt  wird,  man  dem  Asphalt  «len  Vorzug  geb«m 
wird.  Frühere  Abstimmungen,  welche  in  der  Curtnüntiv- 
Commission  stattgefuudcn  haben,  sind  sogar  — allerdings 
mit  geringer  Mehrheit  — für  Pflasterung  mit  Asphalt  aus- 
gefallen. In  der  Zwischenzeit  wurden  dann  weitere  Er- 
fahrungen gesammelt  und  es  ist  nunmehr  in  der  Cumula- 
ti\  commission  Beschluss  dahin  gefasst  worden,  nicht 
Asphalt-,  sondern  Holzpflaster  zu  wählen.  Wenn  man  die 
verschiedenen  Pflasterungsarten  unter  sich  vergleicht, 
so  ist  Holzpflaster  relativ  am  Theuerstcn.  Unser 
Stadthau  - Amt  hat  eine  Uebersicht  gefertigt,  wie 
sich  die  Kostenhöhe  für  die  verschiedenen  Pflasterungsarten 
bei  einem  40jährigen  Bestand  stellt.  Es  hat  ausgerechnet, 
dass  für  40  Jahre  ein  <jm  in  Granitwürfel  auf  28  M.  50  Pf., 


in  Asphalt  auf  45  M.  50  Pf.  und  in  Holz  auf  49  M.  30  Pf. 
zu  stehen  kommt.  Für  Paris  war  die  Berechnung  für  Holz 
noch  höher  ausgefallen.  Es  soll  das  damit  Zusammenhängen, 
dass  dort  in  Regie  gearbeitet  und  auf  die  Auswahl  der 
Klötze  eine  ausserordentliche  Sorgfalt  verwendet  wird. 
Hierbei  hat  sich  ein  Aufwand  von  56  M.  ergeben.  Was 
also  die  Kosten  anlangt,  steht  Holz  nicht  in  erster,  sondern 
in  letzter  Reihe.  Wenn  niab  die  hygienische  Seite  der  Krage 
prütt,  so  ist  das  Gutachten  unseres  hygienischen  Instituts 
als  dahingehend  aufzufassen,  dass  beide  Pflasterungsarten, 
Holz  und  Asphalt,  in  hygienischer  Beziehung  kein  wesent- 
lich unterscheidendes  Merkmal  an  sich  tragen  und  dass 
beide  den  hygienischen  Anforderungen  genügen.  Nicht 
ganz  so  günstig  hat  sich  die  meteorologische  Centralstation 
ausgesprochen,  welche  der  Meinung  war,  dass  sich  llolz- 
nfluster  nicht  so  sehr  eigne  für  Gegenden,  in  welchen  der 
Feuchtigkeitsgrad  der  Luft  grossen  Schwankungen  unter- 
worfen  ist,  weil  dadurch  der  Fäulnissprozess  gefordert  wird. 
M onn  man  an  die  Prüfung  der  Frage  in  rein  practischer 
Hinsicht  heraDgeht,  so  ist  ja  das  Granitpflaster  ein  ganz 
vortreffliches  Pflaster,  allein  es  hat  den  Naclitheil,  dass  es 
viel  Geräusch  mit  sich  bringt.  Asphalt  ist  ein  ganz  schönes, 
auch  dauerhaftes  Pflaster  und  cs  haben  die  Techniker  des 
Bauamtes,  welche  sich  schliesslich  für  Holz  erklärt  haben, 
den  Ausspruch  gethnn.  dass  es  eigentlich  eine  vorzügliche 
Pflasterart  wäre,  wenn  ihm  nicht  «1er  Fehler  ungewöhnlich«*r 
Glätte  anhaften  würde.  In  Bezug  auf  die  Reinlichkeit  wird 
bei  beiden  Pflasterungsarten  ein  Unterschied  nicht  gemacht 
und  inan  wird  nicht  fehl  gehen  mit  der  Meinung,  dass  Holz- 
pflaster so  gut  zu  reinigen  ist.  wie  Asphaltpilaster.  Ein 
rosser  Unterschied  zwischen  Holz-  und  Asphaltpflaster 
esteht  aber  darin,  «lass  Asphalt  eine  gefährliche  Glätte 
hat  und  hei  Steigungen  von  1,25%  an  nach  den  Aeusser- 
ungen  des  Herrn  Otto  nicht  mehr  anwendbar  ist.  Was 
die  Stellungnahme  der  Bevölkerung  »nlangt,  ob  Holz  oder 
Asphalt  zu  wählen  sei,  so  kann  ich  wohl  sagen,  dass  die 
Funrwerksliesltzer  fast  ausnahmslos  für  Holzpflaster  ein- 
getreten sind.  Ich  habe  eine  Petition  vor  mir,  in  welcher 
die  hervorragendsten  Firmen,  welche  Pferde  besitzen,  ins- 
besondere Brauereien.  Fuhrwerksgenossenschaften , Spedi- 
teure. Hotelbesitzer,  kurz  — so  ziemlich  alle,  welche  in 
München  Pferde  besitzen,  Stellung  zu  Gunsten  des  Holz- 
pflasters genommen  haben.  Nicht  unerwähnt  will  ich  lassen, 
dass  sämmtliche  Militärcommnmlos  die  dringen«  le  Bitte  aus- 
gesprochen haben,  ja  nicht  Asphalt,  sondern  Holz  zu  wählen. 
L’na  so  haben  sich  schliesslich  in  der  Commission,  mit  Aus- 
nahme des  Herrn  Oberbaurathes  Rettig,  die  Techniker, 
welche  die  Vorzüge  des  Asphalts  in  Bezug  auf  seine  Sclum- 
heit  vollinhaltlich  anerkannt  haben,  dahin  erklärt,  dass  man 
aus  practisehen  Gründen,  insbesondere  mit  Rücksicht  auf 
die  Steigungsverhältnisse,  welche  unter  allen  Umständen 
wenigstens  teilweise  Holzpflaster  nothwendig  mnrhen, 
Holzpflaster  wählen  müsse.  So  Ingen  die  Dinge  in  der 
Commission,  und  es  hat  dieselbe  deshalb  mit  überwiegender 
Mehrheit  beschlossen,  cs  sei  nicht  Asphalt,  sondern  Holz  zu 
wählen.  Die  Pflasterung  sei  in  der  Weise  durchzufiiliren, 
wie  es  in  der  Schellingstrnsso  geschehen  ist,  sie  sei  also 
nicht  in  Regie  auszuftinren,  sondern  im  Submissionswege 
zu  vergeben.  Die  Kostenhöhe  kann  zur  Zeit  nicht  genau 
tixirt  werden,  es  hängt  dies  vom  Krgebniss  der  Submission 
ab.  Es  stehen  den  gemeindlichen  Uollegien  300000  M.  zur 
Verfügung,  aber  ich  glaube  nicht,  dass  durch  «lie  Pflasterung 
jener  Strassen,  welche  die  Commission  gewählt  bat  die  ganze 
Summe  erschöpft  wird.  Was  die.  Strassen  aulnngt.  so  hat 
die  Commissiou  gemeint,  dass  man  zunächst  das  Centruni 
der  Stadt  in‘s  Auge  zu  fassen  habe,  und  zwar  diejenigen 
Strassen,  welche  auch  die  electrisehe  Beleuchtung  haben. 
Es  liegt  hier  ein  Plan  vor,  welcher  die  Strassen  enthält, 
die  zur  Zeit  die  electrisehe  Beleuchtung  haben  und 
io  welchem  zugleich  jene  Strassen,  welche  geräuschloses 
Pflaster  erhalten  sollen,  mit  blauer  Farbe  eingetragen  sind. 
Ich  bemerke  hierzu,  dass  diese  Strassen,  welche  hier  blau 
angelegt  sind,  nicht  einen  Kostenaufwand  von  300000  M., 
Sondern  von  lOOOiKXi  M.  erfordern  würden,  sodass  schon 
aus  diesem  Gesichtspunkte  verschiedene  Strassen  gestrichen 
werden  müssen.  Ich  glaube,  mau  wird  mit  Recht  davon 
ausgehen  müssen,  dass  Strassen  im  Centruni  der  Stadt, 
welche  sehr  starken  Verkehr  haben,  auszuwählen  sind. 
Man  darf  sich  keiner  Täuschung  hingeben,  dass  man  nur 
dadurch  einen  vollgiltigen  Versuch  überhaupt  machen  kann. 
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Das  Pflaster  in  der  Schellingslrasse  ist  kein  gelungener 
Versoch.  denn  diese  Strasse  hat  zu  wenig;  Verkehr,  um  die 
geräuschlosen  Pflastern rten  auf  ihre  Halthurkeit  und  Nütz- 
lichkeit erproben  zu  können.  Ks  muss  ein  Versuch  im 
Centrum  da  gemacht  werden,  wo  ein  starker  Verkehr  ist, 
und  dann  erst  wird  mun  in  München  ein  abschliessendes 
L'rtheil  über  das  geräuschlose  Pflaster  fällen  können.  Aus- 
geschlossen soll  jener  Theil  seih,  welcher  von  der  Tram- 
bahn berührt  wird  und  desgleichen  der  Droschkenhalteplatz. 
Die  Gründe  hierfür  sind  ja  leicht  erkennbar.  Es  wird  an- 
geführt. dass  das  Pflaster  zwischen  den  Trambahnschienen 
ausserordentlich  rasch  abgenutzt  wird  und  der  Droschken- 
standplatz wegen  der  fortgesetzten  Verunreinigung  durch 
die  Pferde  nicht  gewählt  werden  soll.  Man  wollte  deshalb 
diese  Theile  nicht  in  das  Gebiet  des  geräuschlosen  Pflasters 
hereinziehen.  — Eine  längere  Debatte  hat  die  Trottoirhor- 
stelluug  und  Randsteinsetzung  hervorgerufen.  Es  hat  eine 
Zeit  gegeben,  in  der  man  geglnubt  hat,  man  müsse  die 
Adjacenten  überhaupt  zu  den  Kosten  für  geräuschloses 
Pflaster  heranzichen,  und  es  war  dies  wohl  mit  veranlasst 
durch  die  Vorgänge  hei  der  Pflasterung  der  Schölling- 
st rasse,  wo  die  Adjacenten  den  betrag  von  20000  M.  zur 
Verfügung  gestellt  haben.  Die  Commission  hat  sich  aber 
gesagt,  dass  man  in  dieser  Weise  nicht  weiter  mit  Legung 
geräuschlosen  Pflasters  \ ergehen  könne.  Die  Stadt  müsse 
die  Frage,  ob  eine  Strasse  ein  geräuschloses  Pflaster  er- 
halten soll,  nach  freiem  Ermessen  prüfen  und  wenn  sie 
das  Bedürfnis  für  die  betreffende  Strasse  anerkannt  hat, 
dürfe  sie  die  Pflasterung  nicht  nbhüngig  machen  von  den 
Beiträgen  der  Adjacenten,  sondern  müsse  völlig  frei  von 
derartigen  Rücksichten  Vorgehen.  Als  geeignet  für  geräusch- 
lose Pflasterung  wurden  bezeichnet:  Strassen  mit  starkem 
Verkehr,  solche  vor  Schulen  und  öffentlichen  Gebäuden  und 
in  letzter  Linie  vielleicht  Prunkst  rassen.  Letzteres  fand 
aber  nicht  allgemein  Anklnng;  wohl  aber  fand  allgemeinen 
Heifall  der  Gedanke,  dass  enge  Strassen  mit  regem  Verkehr 
berücksichtigt  werden  sollen.  Mau  hat  also  als  Grundsatz 
aufgestellt,  dass  nicht  ein  Luxuspflaster  geschutTen  werden 
soll,  sondern  ein  aus  den  Verhältnissen  der  Strasse  heraus 
sich  ergebendes  Bedürfnisspflnster,  insofern  nämlich,  als  dem 
durch  die  Enge  der  Strasse  und  die  Grösse  des  Verkehrs  be- 
dingten erhöhten  Strussenlärm  durch  Legung  des  geräusch- 
losen Pflasters  ahgeholfen  werden  soll.  Die  Connnission  war 
einig  darüber,  dass  mun  die  Wahl  der  Strassen  uicht  von 
den  Zuschüssen  der  Adjacenten  abhängig  machen  dürfe,  es 
ist  deshalb  nicht  weiter  mehr  darauf  zurückzugreifen,  (lass 
einzelne  Auweseusbesitzer  in  der  Theatinerstrasse  seinerzeit 
einen  Betrag  in  der  Höhe  von  etwa  10000  M.  zur  Ver- 
fügung gestellt  haben,  welcher  Botrag  übrigens  schon  ver- 
fallen ist.  weil  die  Zahlung  an  eine  bereits  abgelaufene  Frist 
für  Legung  des  Pflasters  gebunden  war.  Dagegen  war 
mau  der  Meinung,  dass  an  jenen  Strassen,  welche  geräusch- 
loses Pflaster  erhalten  sollen,  den  Trottoirs  und  Rand- 
steinen eine  besondere  Sorgfalt  und  Aufmerksamkeit  zu- 
gewendet  werden  müsse.  Es  ist  zunächst  die  Frage  zu 
erörtern,  ob  die  Adjacenten  zur  Randsteinsetzuug  heran- 
gezogen werden  sollen.  Dass  dies  nicht  im  Wege  des 
Zwanges  angängig  ist,  darüber  wird  man  wohl  nicht 
zweifeln  können;  denn  cs  besteht  bereits  ein  Randstein 
und  ist  keine  Verpflichtung  gegolten,  die  Setzuug  neuer 
Randsteine  auf  Kosten  der  Anwesensbesitzer  vornehmen 
zu  lassen.  Die  Commission  hat  deshalb  geglaubt,  dass 
gegen  Ueberlassung  der  vorhandenen  Randsteine  an  die 
Gemeinde  die  letztere  dazu  schreiten  soll,  die  Randsteine 
in  diesen  Strassen  auf  eigene  Kosten  selbst  zu  setzen,  und 
zwar  Randsteine  in  den  Dimensionen,  wie  sie  nach  den 
neueren  technischen  Erfahrungen  und  dem  Gutachten  des 
Bauamtes  nothwendig  sind,  um  einen  dauernden  Bestand 
des  Trottoirs  zu  ■ garantiren.  Ich  habe  daher  immens  der 
Commission  vorzuschlugcn,  in  dieser  Weise  neue  Rand- 
steine zu  setzen.  Der  erforderliche  Betrag  kann  aus  den 
bewilligten  300  000  Mk.  bestritten  werden.  Die  Adjacen- 
ten  sollen  in  anderer  Weise  herangezogen  werden,  nämlich 
in  Ansehung  der  Trottoirptlasterung.  Die  bereits  oben 
erwähnte  Petition  spricht  sich  für  Asplmltlielag  aus.  In 
der  Commission  hat  es  nicht  au  solchen  gefehlt,  welche 
glaubten,  dass  man  auch  Grosshesseloher  Plättchen  zu- 
lassen  solle.  Aber  schliesslich  ist  der  Antrag  des  Herrn 
G-B.  Lang  angenommen  worden,  dass  lediglich  Asphalt 
für  die  Trottoirs  gewählt  werden  soll,  und  zwar  um  des- 


willen, weil  das  Aussehen  der  Strasse  ein  viel  besseres 
wird  und  weil  durch  die  Grosshesseloher  Plättchen  infolge 
Eindringens  von  Wasser  eine  Veränderung  des  Trottoirs 
nicht  ausgeschlossen  ist.  Es  ist  deshalb  beschlossen  worden, 
die  Randsteinsetzling  auf  Kosten  derGemeinde  vorzunehmen, 
die  Trottoirlegung  aber  durch  die  Adjacenten  nach  An- 
leitung des  Bauamtes  bethntigen  zu  lassen  und  hier 
Asphaltbelug  anzustreben.  Es  ist  dadurch  eine  Aenderung 
der  bestehenden  ortspnlizeilichen  Vorschrift  geboten  und 
muss  deshalb  in  dieser  Richtung  mit  der  k.  Pnlizeidirection 
weiter  verhandelt  werden. 


StraMenbalinweKen. 

Electrische  Strassenbahn  in  Genua. 

Im  Laufe  des  vorigen  Jahres  wurde  einer  Schweizer 
Firma  die  C'oncession  zur  Anlegung  mehrerer  electrischer 
Strussenhuhnlinicn  seitens  der  städtischen  Behörden  in 
Genua  erlheilt.  Vorläufig  ist  von  diesen  Strecken  diejenige 
im  Betriebe,  welche  vom  Platze  Corvetto  nach  dem  Platze 
Manin  durch  die  ziemlich  steil  ansteigende  Via  Assarotti 
führt,  ein  Strasseuzug,  welcher  die  Verlängerung  der 
Via  Roma  (der  Hauptverkehrsader  der  Stadt  Genua)  bildet. 
Diese  Anlage  gewinnt  insofern  noch  besonderes  Interesse  für 
uns,  als  die  electrische  Einrichtung  von  einer  deutschen 
Firma,  nämlich  von  Siemens  & Halskc.  geliefert  wurde. 
Die  oben  erwähnte  geradlinige  Verbindung  zwischen  den 
beiden  Plätzen  weist  nun  ganz  erhebliche  Steigungen  auf, 
welche  zwischen  6 bis  8 % betragen.  Wie  daraus  hervor- 
geht, dürfte  ein  gewöhnlicher  Strnssenbahnbetrieb  auf  dieser 
Strecke  kaum  möglich  gewesen  sein,  und  es  treten  dabei 
die  Vortheile  des  electrischen  Betriebes  wieder  deutlich 
hervor.  Die  in  der  Nähe  des  Platzes  Manin  gelegene 
Station  enthält  vorläufig  1 Compounddampfmaschine  von 
tler  Firma  Tosi,  sowie  zwei  2 Kessel,  System  Cornovaglla, 
ferner  2 doppeltwirkende  Dampfpumpen  Als  Stromerzeuger 
dient  eine  von  der  Firma  Siemens  & Halske  bezogene 
Dynamo  mit  Compoundwicklung,  welche  bei  420  t pro 
M 200  Amp.  bei  525  Volt  liefert.  Beim  vollständigen 
Ausbau  wird  die  Station  eine  Leistungsfähigkeit  von 
450  PS  erhalten,  und  sollen  noch  oin  weiterer  Kessel, 
sowie  noch  zwei  fernere  Maschiiienaggrcgnte  zur  Aufstel- 
lung kommen. 

Als  Stromzuleitung  dienen  8 Drähte  von  je  7,5  mm, 
von  denen  vier  mit  der  Arbeitsleitung  und  die  vier  anderen 
mit  den  Schienen  verbunden  sind.  Dor  stromzuführende 
Arbeitsdraht  aus  Phosphorbronce  hat  eine  Stärke  von 
7^  mm.  An  Stelle  der  sonst  üblichen  Contactrolle  (des 
sogen,  trolley)  werden  zur  Stromleitung  nach  den  Wagen- 
motoren  Bügel  von  Eisendraht  von  8 mm  Durchmesser  ver- 
wendet, weiche,  an  federnden  Armen  auf  dem  'Wagendach 
befestigt,  längs  des  Arbeitsdrahtes  hinschleifen.  Dieselben 
gewähren  der  Contactgebung  noch  beiden  Seiten  hin  einen 
ziemlich  weiten  Spielraum  und  verdienen  gegenüber  den 
gewöhnlichen  schmalen  „trollcys“.  bezüglich  der  häutigen 
Entgleisung  derselben,  den  Vorzug.  Anderseits  kann  mau 
nach  dem  „Electrot.  Anzeiger“  aber  nicht  umhin,  anzunchmcu, 
dass  eine  verhältnissmüssig  starke  Abnutzung  tler  Arbeits- 
leitung infolge  des  daran  entlang  gleitenden  Bügel sstattlmben 
muss  und  ist  nochmals  auf  den  schon  früher  gemachten 
Vorschlag,  eine  „verbreiterte  oder  seitlich  verschiebbare 
Contactrolle“  zur  Stromabnahme  zii  verwenden,  hinzuweisen. 
Die  hierdurch  zu  erzielenden  Vortheile  dürften  schon  erreicht 
werden,  falls  man  über  den  oben  erwähnten  Metallbügel 
eine  lose  Hülse,  etwa  von  Kupferblech,  legen  würde,  welche 
die  Reibung  bereits  wesentlich  vermindern,  den  Contact 
aber  vielleicht  noch  vollkommener  als  bisher  gestalten 
würde. 

Nachdem  somit  die  Stromzutühning  mit  den  Wagen- 
motoren erwähnt  wird,  erübrigt  es  noch,  auf  diese  selbst 
und  die  Bewegungsübertragung  auf  die  Wagenachsen  ein- 
zugehen. Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  Electromotoren  von 
je  18  IIP  ausgestattet  und  mit  jeder  Armaturachse  ist 
eine  Schraube  ohne  Ende  verbunden,  welche  in  ein  ent- 
sprechendes. aut  der  Wngenachse  sitzendes  Zahnrad  ein- 
greift. Diese  Constructiou  wurde  augenscheinlich  in  Rück- 
sicht auf  die  grossen  Steigungen  gewählt,  welche  in  Genua 
bei  derartigen  Verkehrsmitteln  ausserordentlich  in  Betracht 
kommen.  Auf  der  jetzt  Irereits  im  Betriebe  befindlichen  Linie 
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verkehren  vorläufig  -1  Wagen,  welche  mit  Rücksicht  :iuf  die 
Steigung  eigentlich  nur  iiuf  «lern  einen  Wege  Strom  ver- 
brauchen, während  sie  auf  dem  Rückwege  last  leer  laufen 
können.  Die  Gleisanlage  ist  schmalspurig  und  unter  Ver- 
wendung von  sogen,  Phünixschiencn  ausgcfiihrt.  Billige 
weitere  Linien,  von  dem  Platze  Corvetto  nbzweigend,  sind 
im  Bau  begriffen  und  sollen  sodann  24  weitere  Motor- 
wagen in  Betrieb  kommen.  Die  Befestigung  der  ober- 
irdischen Stronizuiiihrung  ist,  wie  üblich,  durch  quer- 
gespunnte  Drähte  erfolgt,  welche  t heil  weise  zwischen 
Pfosten,  theilweise  zwischen  den  lläuserläcaden  ausgespannt 
sind,  und  giebt  diese,  auch  hier  in  ästhetischer  Hinsicht  zu 
keinerlei  Ausstellungen  Anlass.  Zu  bemerken  ist  noch, 
dass  der  Gang  der  Wagen  ein  ausserordentlich  ruhiger  ist, 
was  wohl  ohne  Zweifel  der  hier  gewählten  Bewegungsüber- 
tragung (welche  übrigens  auch  selbstsperrrud  wirkt)  ziizii- 
schrciben  sein  dürfte. 

Kiue  andere  Anlage  einer  electrischen  Strnsscubulin  in 
Mailand,  vom  Domplatze  aus  nach  dem  ausserhalb  des 
Weichbildes  der  Stadt  liegenden  Bahnhof  führend,  bietet 
nichts  besonders  Benierkenswerthes.  Zur  Stromzuführung 
wird  hier  die  Contactrolle  nach  amerikanischem  System 
benutzt.  Die  Wagen  laufen  nicht  so  geräuschlos,  wie  die- 
jenigen der  Linie  in  Genua,  welche  übrigens  durch  Ver- 
wendung von  zwei  Wugeumotoren  und  Schraubenüber- 
tragung  besonderes  Interesse  bietet. 

Die  Strassenbahnen,  insbesondere  die 
neu  eröfTnete  electrische  Strassenbahn 
in  Zürich. 

Von  Ingoniour  P.  Schenker. 

V.  (Schluss.) 

(Hierzu  2 Figuron.) 

Der  Strom  geht  vom  Contactdraht  auf  die  an  demselben 
hingleitende  Rolle  des  Contacthehels.  die  vermittels  einer 
Feder  gegen  den  Draht  gedrückt  wird,  so  zwar,  dass  der 
Druck  auf  den  Contactdraht  für  jede  Höhe  mnstaut  ist. 
Kiue  Nebenschlussleitung  dient  zur  Speisung  von  fünf  Glüh- 
lampen, von  denen  drei  im  Innern  des  Wagens  und  je  eine 
auf  jeder  der  beiden  Plattformen  sich  befinden.  Dann  ge- 
langt der  Strom  durch  ein  Gabel,  das  mit  Blitzschutzplatte 
versehen  ist.  nach  den  Schnltuppurnten  (Fig.  5).  deren 
je  einer  auf  jedem  der  beiden  Perrons  vorhanden  ist. 
Die  Kegulirung  am  Sclmltupparat  erfolgt  mit  einer  Kurbel, 
die  in  einer  verticalen  Ebene  bewegt  wird  und  sechs  Wir- 
kungsgrade für  Vorwärts-,  und  vier  für  Rückwärtsheweguug 
gestattet.  Mittels  eines  Notimusschalters  kann  der  Führer 
von  jeder  Plattform  aus  den  Strom  vor  dem  Eintritt  in  den 
Schaltapparat  absperren.  Der  Motor  ist  gegen  Uebernn- 
strengung  durch  .eine  Schmelzsicherung  gesichert.  Für 
diese  ist  eine  Reserve  vorhnuden,  welche  in  kaum  einer 
Secunde  mittels  einer  einfachen  Hebeldrehung  an  Stelle 
der  verbrannten  Sicherung  eingeschaltet  werden  kann. 
Unter  dem  Wagen  sind  Regulirwidcrstände  angebracht,  die 


Fig  4.  Motor  offen. 


mit  Glimmer  isolirt  sind.  Siimintliche  Leitungscabei  sind 
mit  Kautschuk  umhüllt. 

Der  Motor  (Fig.  4)  ist  einerseits  auf  einer  der  beiden 
Wngennchsen  mul  anderseits  mittels  einer  starken  Feder 
am  M agengestell  befestigt,  sodass  Stiisse  beim  Anfahren 
möglichst  vermieden  werden.  Derselbe  hat  vier  Pole, 
Grammaimatur,  Colleotor  in  Kupfer-  und  Kohlenbürsten; 
er  macht  45(1  Touren  per  Minute  und  entwickelt  16  PS. 
Die  Zaiiiiradühersctzung  ist  J : 5 und  es  laufen  die  Zahn- 
räder in  Fett. 

Der  Motor  ist  nach  aussen  ganz  gegen  Zutritt  von 
Staub  und  Schmutz  abgeschlossen;  der  obere  Theil  des 
Verschlusses  ist  jedoch  beweglich  und  kann  mittels  eines 
Charniers  umgcklappt  werden. 

Die  Handhabung  der  Ketten  bremse  erfolgt  durch  einen 
Hebel,  welcher  nach  Bedürfnis»  von  der  einen  oder  von 
der  anderen  Plattform  aus  bedient  wird.  Mittels  dieser 
Bremse  and  des  Sehnltupparates  lässt  sich  der  Wagen  rasch 
zum  Stellen  bringen. 


Fig.  6.  SchaUappnrnt  mit  Hebe),  offen. 

Betrieb.  Laut  Artikel  1 3 der  Buudesconcession  ist 
cs  der  Gesellschaft  im  Allgemeinen  anheimgegeben,  die  Zahl 
der  täglichen  Züge  and  deren  Curszeiten  festzusetzen. 
Derartige- Projecte  (Fahrpläne)  bedürfen  jedoch  der  Ge- 
nehmigung des  Eisenbahndepartements,  sowie  des  Süult- 
rathes  von  Zürich. 

Für  alle  von  den  boidcu  Linien  der  electrischen  Balm 
nach  dem  Sonnenquai  und  weiter,  sowie  für  die  in  um- 
gekehrter Richtung  fahrenden  Passagiere  ist  cs  wichtig, 
heim  Hotel  Bellevue  Anschluss  an  die  Pferdebahn  zu  haben. 
Du  nun  letztere  auf  deu  inneren  Strecken  den  Sechsminuten- 
Betrieb  eingeführt  hat,  so  musste  für  die  electrische  Bahn 
schon  dieses  Anschlusses  wegen  auch  der  Sechsminuten- 
Betrieb  eingeführt  werden. 

Am  8.  März  d.  J.  fand  die  Kröft'nung  der  Bahn  statt, 
und  zwar  mit  dem  Zwölfminuten-Botrieb,  um  das  Personal 
einzuüben.  Vom  6.  April  an  wugte  raun  es  dann,  mit  dem 
Sechsminuten-Betrick  zu  beginnen. 

Beim  Zwölfminuten- Betrieb  sind  fünf,  beim  Scchs- 
minuten-Betrieb  neun  Wagen  zum  beständigen  Verkehr  auf 
den  Linien  erforderlich,  wie  ein  Blick  auf  die  Skizze 
Fig.  8 auf  Seite  245  der  vorigen  Nummer  zeigt. 

Drei  weitere  Wagen  werden  als  Reserve  dieDen. 

Die  Wagen  durchlaufen  die  Bahn  in  der  Richtung 
Burgwies-Kreuzplatz-Bellevue-Pfauen-Römerhof-Kreuzplate 
und  auf  demselben  Wege  wieder  zurück  zur  Burgwies. 
Am  Kreuzplatz  kommen  somit  immer  drei  Wagen  mitein- 
ander an  und  gehen  wieder  gleichzeitig  ab. 
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Die  ganze  Fahrt  dauert  (in  einer  Richtung)  20  Minuten 
inclusive  4 Minuten  Aufenthalt  auf  dem  Weg  und  je  eine 
Minute  auf  der  Endstation  in  der  ßmgwies  und  beim  An- 
schluss an  die  Pferdebahn  beim  Bellevue. 

Haben  die  Wagen  in  einein  gewissen  Zeitpunkt  die 
mit  Pfeilen  (— **-)  in  Fig.  3 (Seite  243)  angedeutete  Stellung, 
So  werden  sie  etwa  2 Minuten  später  die  mit  Kreuzen  (+) 
angedeutete  Stellung  einnnhmen. 

Die  mittlere  Geschwindigkeit  während  der  Fahrt  be- 
trägt 12,5  km,  inclusive  Aufenthalt  10^  ktu;  die  maximale 
Geschwindigkeit  15  km  per  Stunde. 

Laut  Artikel  13  der  Bundesconcession  wird  das  Maxi- 
mum der  Fahrgeschwindigkeit  vom  Bundesrath  bestimmt. 

Fahrtaxen  und  Rentabilität.  Artikel  15  der 
Bundesconcession  bestimmt,  dass  für  die  Befahrung  der 
ganzen  Strecke  Utoquai  - Kreuzbühlstrasse  - Forchstrasse- 
Burgwies  20  Cts.  und  für  die  Strecke  Utoquai-Römerhof- 
Kreuzplatz  15  Cts.  als  Maximum  gefordert  werden  dürfen. 

Die  Gesellschaft  hat  jedoch  von  Anfang  an  Kioheits- 
taxen  von  15  Cts.  eingeführt,  welche  zur  Fahrt  auf  zweien 
der  nachfolgend  bezeiclmeten  Sectionen: 

1.  Burgwies-Kreuzplatz  ....  mit  1390  m Isinge 

2.  Kreuzplatz-Romerhof-Pfauen  . „ 1490  m „ 

3.  Kreuzplatz -Quaibrücke-Ptauen  „ 1570  m „ 

berechtigen,  sodass  von  jedem  Punkte  der  Linie  jeder 
andere  zu  dieser  Taxe  erreicht  werden  kann,  mit  der  Ein- 
schränkung jedoch,  dass  die  Fahrt  auf  dem  kürzesten 
Wege  zwischen  den  beiden  Punkten  nusgeführt  werden 
muss. 

Für  die  Ausführung  derselben  Fahrten,  für  welche  die 
Einzelbillets  berechtigen,  werden  auch  Abonnements  ous- 
zegeben,  und  zwar 

1.  solche  iür  7 Fahrten  . . zu  1 Frc., 

» „ 2t)  • • „ 2, to 

3.  „ „ 1 00  „ . „ 12,w  , 

lieber  den  Zwölfminoten-Betrieb  im  Monat  März  d.  J. 
sind  nachfolgende  Resultate  bekannt : 


März 

Wagen- 

km 

Einnahmen 

v.Billets 
i\  Iß  Cts. 

v.  Abon- 
nements 

Total 

por  Wagenkm 

anEinze1-' 
bdlets  1 

Eres. 

Frcs. 

Frc«. 

Cts. 

Cts. 

8-17 

r.590 

4069^ 

27'20,3) 

«779*. 

02 

101 

17-24 

4837,. 

2094rfo 

48<»,w 

8180^ 

Bö,- 

65,; 

24-31 

3097 „0 

■r*12„0 

8009^, 

? 

V 

Aus  diesen  Zahlen  Schlüsse  für  die  Rentabilität  zu 
ziehen,  erscheint  aber  aus  folgenden  Gründen  sehr  gewagt : 

1.  Es  sind  offenbar  im  Monat  März  mehr  Abonnements 
gelöst,  als  abgefahren  worden,  sodass  die  Nachfrage  nach 
denselben  etwas  nachlassen,  sich  jedenfalls  bei  Einführung 
des  Sechsrainuten-Betricbes  nicht  den  Fahrgelegenheiten 
entsprechend  steigern  wird; 

2.  der  Reiz  der  Neuheit  hat  bis  jetzt  günstig  auf  die 
Betriebsergebnisse  gewirkt;  es  lässt  sich  aber  diese  Ein- 
wirkung nicht  in  Zahlen  ausdrückcn; 

3.  der  Einfluss  des  Sechsminuten-Betriebes  lässt  sich 
nicht  zum  voraus  bestimmen.  Die  Zahl  der  täglich  durch- 
laufenen Wagenkm  wird  sich  bei  Einführung  des  Sechs- 
minuten-Betricbes  annähernd  im  Yerhältniss  von  5 : 9 ver- 
mehren, etwa  auf  die  Zahl  von  1220  täglich  oder  etwa 
440  OOO  per  Jahr. 

Bezüglich  der  Ausgaben  sind  aus  dem  Betriebe  noch 
gar  keine  Angaben  bekannt.  Im  Hinblick  auf  die  ziemlich 
ähnlichen  Verhältnisse  bei  der  electrisclien  Balm  in  Mar- 
seille, wo  zwar  die  Wagen  viel  schwerer,  dafür  aber  die 
Kohlen  viel  billiger  sind,  wird  man  die  Ausgaben  per 
Wagenkm  etwa  zu  3k  Cts.  annehmeu  können.  Da  das 
Acticncapital  6<KI  CMKi  FrCs.  beträgt,  so  würde  bei  440  000 
Wagenkm  jährlich  eine  Einnahme  von  43^  Cts.  per  \\  a- 
genkm  genügen,  um  dasselbe  zu  4 % verzinsen  zu  können. 


Jahresbericht  der  Grossen  Berliner 
Pferde  - Eisenbahn  - Actien  - Gesellschaft 
für  das  Jahr  1893. 

V.  (Schluss.) 

2.  Bekleidungs-Conto. 

Die  Materialien  zur  Herstellung  der  Dienstbekleidungen 
werden  direct  von  den  Fabrikanten  nach  vereinbarten 
Preisen  uud  (Qualitäten  bezogen;  die  Anfertigung  der  Be- 
kleidungsstücke war  einem  Schneidermeister  zu  festge- 
setzten Stückpreisen,  die  Instandhaltung  derselben,  deren 
Kosten  sich  auf  12  706,50  Mk.  bezifferten,  einem  zweiten 
Schneidermeister  gegen  eine  jährliche  Pauschalsumme 


übertragen. 

Die  Kosten  der  im  Berichtsjahre  an 
2 273  Bedienstete  ausgegebenen  Bekleidungs- 
stücke bezifferten  sich  auf 140  090^  Mk. 

Nach  Abzug  des  Erlöses  für  abgetragene 

Stücke  von , 14  9x3, ,2  „ 

stellten  sieb  die  Ausgaben  auf 125  113,30  „ 

gegen  146  8kl. Mk.  in  1 «92. 

Abgeschrieben  sind 125  1 12, M „ 

sodass  der  Bestand  beworthet  bleibt  mit  . Uoo  n 

Die  Kosten  für  die  Versorgung  und  Unterhaltung 


eines  Bediensteten  in  der  Bekleidung  betrugen  im  Berichts- 
jahre durchschnittlich  00, 05  Mk.  gegen  71,50  Mk.  in  1892. 

3.  Futter-Conto. 

Die  Kosten  für  das  in  1 924  101  Tagessätzen  verab- 
folgte Futter-  und  Streumaterial  betrugen  tür 

1803.  1892. 

(ii  50  kg  rund) 

348  200  kg  Hafer  M.  (k^j  M.)  = 54  57k, .Ä  M. 


1 4 509  555  - Mais 

1 911  404,M 

r> 

0 130  049  - Heu 

3, io  - (-',10  - ) = 

414 

n 

5 023  004  « Stroh 

2,50  A (2,flS  - ) = 

259  049,m 

n 

552  590  A Tortstreu 

1 v2A  n Oilljfc  r.  ) 1=1 

13  024, 

n 

329  029,5.  Kleie 

•h  fl  n ) “ 

32  305^» 

T. 

Grünfutter,  Rüben  . . 

1 311,50 

n 

Insgt'samint  2 080  910^  M. 
Der  Durchschnittspreis  des  Tagesfutters  uud  Streumnterials 
bezifferte  sich  hiernach  auf  1.^  Mk.  gegen  Lnc.Mk.  im 
Vorjahre.  Im  Berichtsjahre  stellten  sich  trotz  einer  Mehr- 
ausgabe von  23  028  Tagessätzen  die  Futterkosten  gegen 
1892  um  41  !)73,lg  Mk.  billiger.  Dieses  erfreuliche  Resultat 
ist  im  Wesentlichen  den  niedrigen  Maispreisen  zu  verdan- 
ken, wurde  jedoch  andererseits  durch  die  aussorgewöhn- 
liche  Steigung  der  Preise  für  Heu  und  Stroh  in  Folge  der 
schlechten  Ernte  in  diesen  Futterurtikcln  nicht  unerheblich 
beeinträchtigt. 

Die  vorstehend  angegebenen  Futterwerthe  setzen  sieb 
aus  den  Ankaufspreisen,  den  Preisen  der  aus  dem  Vor- 
jahre übernommenen  Bestände,  den  Ausgaben  nn  Löhnen 
für  Fouragemeister  und  Arbeitskutscher,  den  Kosten  für 
Auf-  und  Abladen,  für  Weidepferde,  für  Gasverbrauch  beim 
Maisquetschen  und  Hüekselsclioiden,  sowie  für  Umschippen 
des  hörnerfutters  zusammen. 

Die  bezeichneten  Nebenausgaben  beliefen  sich  auf 
782k7,9,  Mk.  Falls  diese  Ausguben,  wie  bei  anderen  Pferde- 
Eiscnbahncn  und  Omnibusgcscllschufteu  üblich,  nicht  dem 
Futter-Conto,  sondern  anderen  Couten  zur  Last  geschrieben 
wären,  würde  sich  der  Preis  des  Tagesfuttersntzes  um 
0,^,  Mk.  gegen  OlU)6  Mk.  im  Vorjahre  verringert  und  sich 
auf  1,^  Mk.  gegen  1,,0  Mk.  in  1892  gestellt  haben. 

Der  Tagesfuttersatz  bestand  im  Berichtsjahre  aus 
durchschnittlich  7,j-  kg  Körnerfutter  und  (>.*,  kg  Kauli- 
futter  einschliesslich  Streumatcriul. 

Der  Bestand  an  Futter  und  Streumaterial  am  Anfang 
und  Schlüsse  des  Berichtsjahres,  die  in  demselben  bewirkten 
Ankäufe  und  der  Verbrauch  gehen  aus  der  auf  der  nächsten 
Seite  obou  stehenden  Uebersicht  hervor: 

4.  G esehirr-Conto. 

Die  mit  den  Haupt-Werkstätten  verbundene  Sattler- 
werkstatt, in  welcher  im  Berichtsjahre  1 Meister,  30  Sattler 
und  1 Arbeiter  beschäftigt  wurden,  hat  süiumtliche,  auf 
diesem  Conto  zur  Verbuchuug  gelangte  neue  Bedarfs- 
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1893 

hg- 

Verbrauch 
in  1893*) 
kg- 

Hafer 

370  879 

348  685* 

Mais 

22  C97  157 

14  569  577» 

Heu 

7 578  376» 

6 131  051* 

Stroh 

5897372 

6 624  619* 

Torfstreu 

552  985 

552  9H5 

Kleie 

352370 

329  711* 

stücke  angefertigt,  sowie  die  für  Rechnung  des  Betriebes 
ausgeführten  Ausbesserungen  an  Geschirren,  Schaffner- 
taschen  und  dergleielien  bewirkt. 

Sie  lieferte  an  die  Betriebsmaterinlien-Verwaltung  an 
neuen  Gegenständen:  74  Geschirre,  300  Halftern,  100 
SchaffnerOischen  und  00  Kinspänner-L einen. 

5.  Hufbeschlag-  und  Pferdepflege-Conto. 

Die  Ausgabe  auf  diesem  Titel  beträgt  257  H5.w  Mk. 
ln  dieser  Summe  sind  enthulten: 

1.  Die  Gehälter  dreier  Thierärzte,  die  Löhne  der  Schmiede, 
Authnlter  und  Krankenwärter  mit  . . 172  415,16  Mk. 

2.  Die  Kostender  Materialien  von  86  914.$; 

Mk.  abzüglich  des  Erlöses  von  7 2 1 2,a<; 

Mk.  für  abgängig  gewordene  Gegenstände 

mit  noch 79  702, 0l  „ 

3.  Die  Ausgaben  für  die  chirurgischen  Instru- 
mente, Verbandzeuge,  Arzeneien  und 

dergl.  mit , 5 026, ra  „ 

Summe  wie  oben  257  145,M  Mk. 

Bei  einem  durchschnittlichen  Bestände  von  5 294 
Pferden  gegen  5 193  Stück  im  Vorjahre  stellen  sich  diese 
Kosten  für  ein  jedes  Pterd  aut  4.ft-,  Mk.  monatlich,  bezw. 

0. ,;t  Mk.  täglich,  gegen  4.J4  Mk.,  bezw.  0,14  Mk.  im  Vor- 
jahre. 

Der  Hufbeschlag,  sowie  die  thierärztliche  Behandlung 
wird  unter  der  Aufsicht  des  Oberstallmeisters  und  dreier 
ihm  zugeordneter  Thierärzte  bewirkt. 

Wio  im  Geschäftsberichte  für  1892  Seite  30  mitge- 
tlicilt,  sind  aus  den  dort  hezeichncten  Beweggründen  seit  dem 

1.  October  1892  für  don  Vorderbescblag  Tanhufeisen  (Huf- 
eisen mit  Strickein  lagen)  eingeführt.  Dieser  Hufbeschlag 
hat  sich  für  die  Vorderhute  sowohl  im  Sommer-,  als  ins- 
besondere auch  im  Winterbetriebe  bisher  gut  bewährt,  auch 
keine  höheren  Kosten  als  die  früher  üblich  gewesenen 
verursacht. 

Seit  November  des  Berichtsjahres  werden  versuchs- 
weise auch  die  Hinterhute  der  Pferde  mehrerer  Bahnhöfe 
mit  Tuuhuteisen,  und  zwar  ohne  jede  besondere  Schärfung 
derselben,  beschlagen.  Dieser  Versuch,  der  bei  der  Kürze 
seiner  Dauer  noch  kein  abschliessendes  L'rtheil  zulässt, 
ist  bisher  befriedigend  ausgefallen. 

Tertiärbalmweaen. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 

i. 

lieber  dieses  Thema  hielt  kürzlich  Herr  Regierungs- 
Baumeister  Friedrich  Müller  in  Berlin  ira  Verein  für 
Kisenbalinkunde  einen  sehr  instructiven  Vortrag,  den  wir 
nach  .Glaser’«  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen“  nach- 
stehend reproduciron : 

Meine  Herren ! Der  geschätzten  Aufforderung  des 
Herrn  Vorsitzenden,  eib  M ort  zu  dem  jetzt  so  viel  be- 
sprochenen Thema  der  Verbesserung  der  Verkehrsverbin- 
dungen von  örtlicher  Bedeutung  durch  Schienenwege  bei- 
zutragen, beehre  ich  mich  heute  insoweit  nachzukommen, 
als  ich  die  Suche  vom  Standpunkte  der  geschichtlichen 
Entwicklung  in  den  verschiedenen  Ländern,  und  zwar  zu- 
nächst im  Auslände,  betrachten  will,  da  die  Locallmhnen 
sich  hier  früher  entwickelt  haben,  als  bei  uns.  Ich  will 
heute  die  technischen  Fragen  nicht  in  »len  Vordergrund 
stellen,  auch  auf  Verwaltuugssachcn  nicht  näher  eingehen. 


*)  Einschliesslich  derjenigen  Futtermengen,  welche  an  dio 
Pferdelieferantiui,  Bauverwultung  und  Gemeinde  Britz  verab- 
folgt worden  sind. 


sondern  diese  TJioile  für  einen  späteren  Vortrag  Vorbehal- 
ten. Es  ist  mir  heute  »lamm  zu  thun,  eine  geschichtliche 
Grundlage  darzubicten  unter  Hcrvork<*hrung  »1er  gesetz- 
gelierischen  und  wirthschnft Indien  Seite  nebst  Verzeichnung 
einiger  statistischer  Angatwn. 

Durch  die  Kenntniss  der  geschichtlichen  Entwickelung 
wird  man  am  ehesten  im  Stamle  sein,  die  augenblickliche 
Lage  und  den  weiteren  Fortschritt  des  Kleinbahn  wesen« 
ruhig  zu  beurtheilen.  — Es  ist  von  verschiedener  Seite  die 
Ansicht  geäussert  worden,  uns»'r  Kleinbahnwesen  sei  trotz 
»los  Gesetzes  von  1892  noch  wenig  gediehen.  Wenn  auch 
die  liOrulliulinirage  fast  so  alt  wie  das  Eisenbahnwesen 
überhaupt  ist,  so  müssen  wir  uns  »loch  vor  Augen  halten, 
dass  die  gesetzliche  Regelung  derselben  erst  der  neueren 
Zeit  angehört.  Die  Anfänge  einer  practisch  greifbaren 
Wissenschaft  liegen  in  den  nehtziger  Jahren  und  wir  stehen 
auch  jetzt  noch  in  den  Anfängen ; neue  Wissenschaften 
lassen  sich  nicht  aus  der  Erde  stampfen,  sondern  woll»*n 
ihre  ruhige  Entwickelung  haben.  Für  Preussen  bat  die  nicht 
übereilte  naturgemüsse  Herausbildung  der  dritten  Classe 
von  Sehienenverbindungeo  auch  ihr  Gutes  gehabt,  denn  wir 
werden  sehen,  dass  in  anderen  Ländern  einem  allzurascben 
Aufschwung  eine  Ueaction  gefolgt  ist. 

Bei  der  weiteren  Gestaltung  der  Kleinbahnwissenschalt 
ist  v»ir  allem  zu  beachten,  dass  man  dabei  in  keiner  Weise 
mit  der  Hauptbuhubrillc  vor  »len  Augen  zu  arbeiten  hat. 
Man  begegnet  noch  immer  Fällen,  in  »lenen  sowohl  Eisen- 
bahntechniker, wie  Interessenten  sich  dieser  Brille  bedienen 
zu  müssen  glauben.  Hierbei  tritt  »lie  Spurweitenfrage  mit 
in  den  Vordergrund  und  gerade  hier  ist  es  wie.htig,  die 
Entwicklung  dioser  grundlegenden  Frage  im  Auslande 
kennen  zu  lernen,  welche  als  hervorragend  wirthschaft- 
lieher  Factor  im  Folgenden  besonders  berücksichtigt  wer- 
den soll. 

Das  älteste  Beispiel  einer  den  heutigen  Begriffen  einer 
Kleinbahn  entsprechenden  Bahnanlnge  findet  sich  in  der 
vielgenannten  „Kestiniogbahn“  io  Males.  England  darf 
als  Wiege  des  Eisenbahnwesens  überhaupt  auch  das  Ver- 
»lienst  der  ersten  schmalspurigen  Localbiilmanlage  in  An- 
spruch nehmen:  schon  im  Jahre  1832  wur»le  der  Bau  )w*- 
gonnen,  und  zwar  ursprünglich  nur  zum  Zweck  des  Schiefer- 
transports in  der  einen  und  des  Kohlentransports  in  der 
anderen  Richtung.  Später  ging  man  zum  Dampfbetrieb 
und  regelmässigen  Personenverkehr  über.  Der  Verkehr 
auf  der  21  ku»  langen  Balm  mit  rund  60  ein  Spurweite  hat 
sich  im  Laufe  der  Jahre  derart  gehoben,  dass  die  Ein- 
nahmen diejenigen  mancher  Hauptbnhnlinie  in  Schatten 
stellen.  Die  Balm  ist  in  dem  gebirgigen  Nord-Wales  nicht 
ohne  Nachfolger  geblieben,  »lie  Schmalspur  mit  ihren  gc- 
ringen  Krümmungshalbmessern  hat  sich  hier  als  äusserst 
nutzbringend  erwiesen  und  eine  blühende  ludustrie  ins 
Leben  gerufen.  Es  wäre  aber  voreilig,  deshalb  besonders 
der  60  eiu-Spurweite  das  M'ort  zu  reden,  hat  »loch  selbst 
der  Ober-Ingenieur  der  Festinioghahn,  Herr  Spooner,  in 
einer  Sitzung  der  Institution  of  Civil  Engineers  erklärt, 
dass  eine  grössere  Schmalspurweite  sich  als  vortlieilhafter 
erweisen  würde  — ein  gewiss  gewichtiges  Urtheil,  welches 
manchen  allzu  eifrigen  Vertheidigern  der  60  em-Sjmr  zu 
»lenken  gehen  dürfte  und  als  Warnung  dienen  kauu,  bei 
einer  entwicklungsfähigen  Kleinbahnanlage  dieses  kleinste, 
gesetzlich  zulässig»*  Spurmaass  zu  wählen. 

Herr  Spooner  hält  die  Spur  von  75  ein  für  »len  Betrieb 
der  Eestinioglmlin  als  geeignet.  Beiläufig  will  ich  zur 
Spurweiteufrage  hier  gleich  bemerken,  dass  mir  von  Be- 
tnebsbeamten  der  sächsischen  Schmalspurbahnen  versichert 
wurde,  dass  man  besser  getlinn  haben  würde,  die  Meter- 
spur zu  wählen.  Die  kleinste,  in  Sachsen  vorkommendc  Curve 
von  50  m Radius  lässt  sich  auch  mit  der  Meterspur  be- 
»juein  nusführen.  In  Belgien  ist  mau  in  Ausnahinetällen 
bis  auf  22,5  in  lierabgegangen.  Bei  »1er  75  Cin-Spur  lässt 
sich  nicht  die  einfache  und  solide  ( onstruction  der  Loeo- 
motiven  erreichen,  wie  bei  »ler  Meterspur,  es  sind  immer- 
hin nocli  Hilfsconstructionen,  welche  auf  einen  engen 
Raum  zusaminengedräugt  sind  und  zu  höheren  Unter- 
haltungskosten Veranlassung  geben.  Für  einen  regel- 
mässigen, dauernden  Betrieb  wird  die  Meterspur  zu  wählen 
sein;  die  etwas  höheren  Anlagekosten  werden  dabei  »lureli 
geringer»'  Betriebsausgaben  wettgeinaelit,  Mo  es  sieh  um 
Bahnen  für  törst-  und  lundwirthschnftlirlu:  Zwecke  haudelt, 
mit  zum  Thcil  beweglichen  Gleisen,  oder  uiu  möglichst 
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rasches  Vorwärtsdringen  im  Kriege,  «ln  ist  «lie  CO  rm-Spur 
am  Platze.  Die  ausgedehnte  Verwendung  derselben  bei 
Wald-  und  ‘Feldbahnen,  sowie  bei  den  flüchtig  verlegten 
Militärbahnen  beweist  hier  ihre  besondere  Zweckdien- 
lichkeit. 

Kach  dieser  kleinen  Abschweifung  wollen  wir  zur 
weiteren  Betrachtung  iler  englischen  Verhältnisse  zurück- 
kehren. 

In  Schottland  zeigten  sich  die  Anfänge  des  Loculbnlin- 
wosens  im  Jahre  18;'i1.  Die  Bewohner  des  Städtchens 
IVebles  wünschten  eine  Verbindung  mit  Edinburgh  und 
gründeten,  da  sie  sich  mit  der  Gescllsrlmft  der  North 
British  Railway  nicht  einigen  konnten,  unter  sich  eine 
Gf Seilschaft.  der  es  unter  manchen  Schwierigkeiten  l-s.Vi 
gelang.  die  10  km  lange  Strecke  dem  Betrieb  zu  üliergeben 
und  1860  ihren  Actionärco  •">  j>('t.  Dividende  zu  zahlen, 
ln  der  Folge  wurden  noeli  viele  andere  schottische  Linien, 
ilie  gleich  der  Peeldesbahn  in  Bau  und  Betrieb  einfach 
und  billig  gehalten  waren,  durch  Localgesellschaften  ins 
Lelicn  gerufen.  Hin  Gesetz  vom  .11.  Juli  1868  nahm  sich 
der  light  railways  besonders  an,  deren  (’onstruction  und 
Organisation  nur  durch  eine  vorgeschriebene  Achsbelas- 


tung uud  Fahrgeschwindigkeit  beeinflusst  wurde,  im  übrigen 
sich  nach  den  jeweiligen  Bestimmungen  des  lioard  of  trade 
(Handelsministerium)  zu  richten  batte. 

Die  Strassenbahnen  kamen  in  England  1 8G0  zuerst  in 
Birkenliead  auf  durcli  Train,  dem  in  London  die  Concession 
verweigert  worden  war.  Alsbald  wurde  ihnen  im  ver- 
einigten Königreich  eine  Gesetzgebung  zu  Theil,  und  zwar 
zunächst  18G1  in  Irland  durch  .The  Tramways  (Ireland) 
Act“,  wonach  Spurweite  und  ausschliesslicher  Pferdebetrieb 
vorgeschrieben,  sowie  die  Anlage  auf  öffentlichen  Strassen 
und  Plätzen  aller  Art  gestattet  war.  In  Schottland  trat 
1861  «The  Tramways  (Scotland)  Act“  in  Kraft,  welches 
Gesetz  die  Strassenbahnen  von  den  Wegeeigenthiimem 
angelegt  haben  will,  und  zwar  auf  oder  neben  den  Strassen 
mit  Beibehaltung  der  Wegezölle.  Nachdem  im  englischen 
Parlament  manche  Versuche  einer  Strassenbahngesetzgebung 
gescheitert  waren  und  dieselben  nur  in  dem  Boden- 
meliorationsgesetz  in  „The  Improvement  of  Land  Act“  vom 
2!*.  Juli  1861  als  zu  den  Lundverbesseruogsraitteln  gehörig 
Erwähnung  gefunden  batten,  wurde  1870  ein  „Tramway 
Act“  durcligesctzt.  welcher  in  England  und  Schottland  in 
Gesetzeskraft  trat,  jedoch  trotz  der  grossen  Erleichterungen, 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


liesitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
TUeile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  vorkonunende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
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stehen  zu  Diensten. 
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welche  für  die  Anlage  besonders  der  SMudtstrasscubahnen 
golmten  wurden,  keinen  bedeutenden  Aufschwung  des 
Strassen  bahn  Wesens  zur  Folge  hatte,  Besser  gestaltete  sieb 
deren  Entwicklung  durch  das  l87*i  zu  Stande  gekommene 
Gesetz  „The  Tramways  Orders  (Konfirmation  Act“,  welches 
die  Anwendung  mechanischer  Zugkraft  gestattete.  In  den 
feineren  Studttheilcn  Londons  sind  die  Strasscnhahuen 
weniger  zur  Anwendung  gekommen,  es  herrscht  dort  ein 
gewisses  Vorurtheil  gegen  dieses,  von  anderen  Gressstädten 
durchweg  geschützte  Verkehrsmittel. 

Kinzig  in  seiner  Art  steht  London  damit  seinen  unter- 
irdischen Bahnen,  deren  erste  im  Jahre  1 8GH  eröffnet 
wurde.  Das  Netz  der  im  Besitz  beider  Untergrundbahnen 
befindlichen  und  von  ihnen  betriebenen,  sowie  gepachteten, 
bezw.  befahrenen  Linien  umfasst  insgesammt  eine  Betriebs- 
längc  von  11 3 km.  Die  Zahl  der  Reisenden  betrug  auf 
der  Metropolitnnbnhn  im  Jahre  ]si;:i  rund  «StttMKiO,  die 
Kinuuhtue  über  2 <100  000  Mk..  im  Jahre  1x9t»  stellten  sich 
diese  Zahlen  auf  beinahe  84  500000,  bezw.  13  000  000  Mk. 
Die  1*70  erülfnete  Districtbahn  zählte  1871  ungefähr 
•s  StHMHKi  «eisende  und  1 500  000  Mk.  Kinnahme.  I«!I0  be- 
trugen diese  Zahlen  beinahe  3U00O00O,  bezw.  rund 
7 500(100  Mk.  Die  Untergrundbahnen  vermitteln  den  Ver- 
kehr der  City  mit  den  übrigen  Theilen  der  Hauptstadt 
und  unterstützen  die  Verbindung  der  Hauptbahnen,  indem 


sie  deren  in  die  Stadt  vorgeschobene  Personenbahnhöfe 
miteinander  und  mit  den  Stadtcentren  in  Verbindung 
bringen.  Ausserdem  vermitteln  sie  einen  beträchtlichen 
Güterverkehr,  indem  verschiedene  Hauptbahnen  während 
der  sechs  Nachtstunden  die  Gleise  benutzen.  In  neuerer 
Zeit  ist  die  Kntwickelung  der  Stadtbahnen  sowohl  durch  die 
Anwendung  des  Seilbetriebes,  als  auch  der  electrischeu 
Kraft  weiter  vorgeschritten. 

In  dem  vergangenen  Jahrzehnt  hat  sich  Irland  ganz 
besonders  auf  dem  Gebiete  der  Locnlbahngesetzgeoung 
hervorgethan.  1883  erschien  ein  neuer  „Tramway  and 
Public  Companies  (Ireland)  Act“,  dem  1*84  und  1887 
Amendements  folgten.  Zur  Erleichterung  des  Baues  der 
light  railwavs  wurde  am  30.  August  188‘J  ein  Gesetz  ver- 
öffentlicht, welches  mit  dem  über  die  Tramway  von  1883 
derart  in  Zusammenhang  gebracht  ist,  dass  dio  Begriffe 
beider  Buhnarten  ineinander  übergehen.  Nach  diesem 
„Light  «ailways  (Irelnud)  Act“  kann  der  Lordstatthaltcr 
es  für  wünschenswcrtii  erklären,  dass  zwischen  bestimmten 
Orten  zur  Förderung  des  Fischerei-  und  anderer  Gewerbe 
eine  Localbahn  gebaut  und  dass  mit  Rücksicht  auf  die 
wirtliselmftlichc  Lage  der  Gegend  eine  staatliche  Beihilfe 
gewährt  werde.  Die  vou  dem  Statthalter  erlassenen  Be- 
stimmungen. insbesondere  auch  die  Frist,  innerhalb  welcher 
eine  solche  Balm  fertig  zu  stellen  ist,  finden  sodann  auf 
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wünsche  zu  üheruehmon.  Leistungsfähige 
Fabriken  wollen  illustrirte  billigste  Preis- 
listen einsendon  unter  Chiffre  G.  G.  K. 
an  dio  Expedition  dieses  Blattes. 
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Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 
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Latowski’sches  Dampfläutewerk 
für  Locomotiven. 

Für  grössto  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Kloin- 
~ bahnen  unentbehrlich.  -•  Grosso  Schnllweite,  unbedingte 
linstilmligkoit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  siimmtlichon 
Hahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowondet:  hoi  Ncbon- 
und  Kleinbahnen,  Fnhriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
liahn-  und  Baiihotrioben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau!,  hoi 
Dnmpfschiebobühnon  und  Dumpffährschiffen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  Büchs,  und 
haver.  Staatshahnen,  u.  A.  hei  doi  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
und  hui  den  russ.  Bahnen  eingoführtu  Grundform  23, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dnmpfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  «Hon  Füllen. 
— Grundform  23  auch  hei  Vollbahncn.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Halm  am  K*>kh(>1  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
tliütiger  Wasserahleitung,  bei  bill.  Preise,  fUr  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  vou  Frost-  und  anderen* Schaden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 
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eine  derartige  I<oeallmhu  Anwendung.  Fin  Amendment- 
Aet  von  |s!»0  bestimmt  ilie  Verwendung  des  nacli  Fertig- 
stellung der  Hahn  erübrigten  Theils  der  zu  Anfang  ge- 
zeichneten Gelder,  'lind  zwar  soll  daraus  ein  Indemiiitüts- 
tonils  errichtet  werden,  welcher  den  Gemeinden  zu  gute 
kommt. 

Die  englischen  Colonieii  haben  auch  viele  Hahnen 
localen  Characters  aulzuweisen,  wobei  wir  sehr  häutig  die 
Verwendung  der  Schmalspur  linden.  Die  Eisenbahnen  der 
Capctdonie  sind  durchweg  schmalspurig  und  worden  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  nur  24  km  befahren.  In 
Australien  haben  sieh  neben  den  Sehmals|iurbahuen  die 
Strassenlmhnen.  vor  allem  in  Neusüdwales,  unter  der  Ver- 
waltung der  ('oloniulregieriing  entwickelt  und  gute  He- 
triebsresultate  erzielt.  Auf  Neuseeland  werden  sogenannte 
Districtsbnhuen  vom  Kiscnhahudepnrtement  auf  Kosten  der 
Kigeiithümer  betrieben,  ausserdem  haben  sieh  dort  die 
Industriebahnen  besonders  entwickelt  mit  Anschlüssen 
sowohl  auf  Stationen,  wie  auf  freier  Strecke. 

Das  erste  Beispiel  einer  Strnssenbabn  nach  heutigen 


Begriffen  linden  wir  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Nordamerika,  wo  im  Jahre  1H5*2  der  Ingenieur  Isuibat 
einen  Tramway  von  New-Vork  nach  llnarlcin  erbaute. 
In  ilur  Gntwiekelung  der  örtliehen  Verkehrsvcrliältnisse  bat 
Nordamerika  alle  anderen  läinder  übertrotfen,  die  Städte 
haben  sieh  mit  einem  dichten  Netz  von  Schienenwegen 
versehen,  welche  sowohl  aut.  als  über  der  Strasse,  weniger 
unter  derselben  angelegt  sind.  1 -s?  1 wurde  die  erste 

I loehbahn  auf  eisernem  Unterbau  in  New-Vork,  1 S74  die 
erste  unterirdische  Halm  in  Haitimore  dem  Hetrieb  über- 
geben. 

Die  Schmalspurbahnen  dringen  als  Pioniere  der  Cultur 
in  iincrsclilossene  Gegenden  und  worden,  wenn  der  Zweck 
erreicht  ist.  zur  Normulspur  erweitert.  Auf  diese  Weise 
ist  zum  Ueispicl  das  Hahnnetz  der  Städte  St.  Louis  und 
Uineiunati  in  Verbindung  mit  Toledo  am  Eriescc  iu  einer 
Ausdehnung  von  «0<>  km  entstanden. 

Das  ausgedehnte  Eisenbahnnetz,  welches  sich  über 
den  Staat  Colorado  verbreitet  und  durch  den  mächtigen 
Gebirgsstock  der  Kockv  Mountains  bis  in  die  engsten  ent- 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Maitlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Hastlx-Brode. 


Schutz  Muke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Schult-Mntkc. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asphalt,  Oondron,  Wand-Asphalt  oto.  bitton  wir,  an 
obige  Adrcsso  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asphalt-Fabr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  i|m,  resp.  SO  km  aufzuwoison 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsoro  Val  do  Travors-Onaa-Asphalt-Arbciton. 

Die  socbseckigu  Form  onseror  Val  de  Traver.-Maatlz-Brode  wird  nacUgeahmt.  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Dimtor. 
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Pferde-Betrieb. 


Hand-Betrieb  Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 

Erste  Speciultabrik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 

jeder  Art.  Ganze  Anlagen  und  sätnmlliriie  Einzeltheile.  — Specialitiit  seit  186.J. 


Prima  Referenzen  aus  allen  Welttheileu. 


: - ä 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 

Drahtseil  continuirlich  umlaufend  (keine  Luitdrahtseil- 
bahnen). Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  FUr  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-,  Pferde-  oder  electrisch  er  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen;  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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legeustcn  Thäler  und  bis  zu  Höhen  von  molir  als  8000  nt 
sichere  Verkehrswege  geschaffen  hat,  Itcstcht  zum  grösseren 
Thoile  aus  Ijinien  mit  schmaler  Spur  von  3 Fuss  = 0^u  m. 

ln  der  Verbesserung  der  bewegenden  Kräfte  luit 
Amerika  sieh  besonders  hervorgethan.  Die  vielen  Nach- 
thcile  des  Pferdebetriebes  begann  man  zu  Anfang  der 
achtziger  Jahre,  durch  Verwendung  von  unter  dem  Pflaster 
sich  in  Canälen  bewegenden,  durch  stationäre  Maschinen 
getriebenen  Drahtseilen  zu  vermeiden,  an  welchen  der 
Wagen  festgehakt  wird.  18K4  gab  es  bereits  150  Patente 
für  solche  Constructionen;  eine  Hochbahn  in  Hoboken  lad 
New- York  wurde  auch  mit  Cabelbetrieb  eingerichtet  und 
ebenso  über  «Ile  Iiast  River-Brücke  «ine  Seilbahn  angelegt. 
Kin  besonderer  Vorzug  dieser  Buhnen  liegt  in  «1er  Anwend- 
barkeit erheblicherer  Steiguiigsverhültnisse.  Die  letzten 
Julire  brachten  einen  bedeutenden  Aufschwung  in  der  Be-- 
nutziing  der  electrischen  Kraft  als  Motor.  1885  zählte 
man  nur  drei  electrischc  Bahnen  mit  7V-,  Meilen  Länge 
und  13  Wagen.  188t)  gab  es  deren  Bit)  mit  575  Meilen 
Länge  und  93(1  Wagen. 

Nach  einer  auf  der  Generalversammlung  der  Nord- 
amerikuuisrhen  St russenbahn- Vereinigung  in  Pittsburg  im 
Ortober  1891  gemachten  Mittheilung  liatten  412  Gescll- 
schaften  auf  3009  Meilen  den  electrischen  Betrieb  mittels 
<*732  Wagen  eingefülirt,  während  557  Gesellschaften  mit 
5443  Meilen  Streckenlänge  und  25224  Wagen  88  114 
Pferde  und  12002  Maulthiere  verwendeten.  600  Meijen 
Drahtseilbahn  wurden  von  54  . Gesellschaften  mit  3317 
Wogen  betrieben  und  1017  Meilen  wiesen  Dampfbetrieb 
mit  1014  Wagen  auf. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Bei  der  Potsdamer  Strassenbahn-Gesellschaft 
sind  umfangreicbe  Unredlichkeiten,  die  seit  Jahren  seitens 
einiger  Angestellten  begangen  wurden,  ans  Tageslicht  ge- 
kommen und  halten  zur  sofortigen  Entlassung  des  Buch- 
halters und  Betriebssecretärs  M.  geführt.  Man  wunderte 
sich  in  Potsdam  immer  darüber,  dass  die  Pferde  der 


Strassenbahn  so  schlecht  gepflegt  aussnhen:  es  hat  sich 
mm  herausgestellt,  dass  ganze  Wnggoulndungen  Mais 
gleich  vom  GQterbalmhof  aus  weiter  verkauft  sind,  was 
natürlich  auf  Kosten  «1er  Pferdeverpflegung  geschah,  und 
«lass  noch  andere  Unredlichkeiten  vorgekommen.  M.  hatte 
ein«“  einflussreiche  Vertrauensstellung  inn«?  und  war  bei 
den  Angestellten  der  Pferdebahn  wenig  beliebt,  weil  er 
scharf  mit  Strafen  etc.  gegen  dieselben  vorging.  Ein  Con- 
trolern1 hat  schliesslich  die  ganze  Sache  zur  Anzeige  ge- 
bracht, weil  er  von  M.  fortwährend  chicanirt  wurde. 

Oesterreich. 

Das  I/OCalbahuanit.  Dip.  zuletzt  ausgegehene 
Nummer  «leg  Verordnungsblatt«»  Dir  Eisenbahnen  enthält 
eine  Kundgebung  über  «lie  Errichtung  «!«■>  Localbahnamtes 
im  Handelsministerium  und  bei  der  Geoeralinspection  «ler 
österreichischen  Eisenbahnen.  In  derselben  wird  der 
Wirkungskreis  des  legislativ-administrativen  und  technisch- 
commerciellen  Bureau  s des  Locallgdinamtes  präcisirt,  Din 
Thätigkeir  des  legislativ-administrativen  Bureaus  wird  sich 
speciell  auf  die  legislativen  Arbeiten,  das  (’oncessions- 
wesen,  die  nllgcmome  Handhabung  der  Staatsaufsicht, 
sowie  auf  flnancielle  uud  nlle  sonstigen  ndmiuistrativ- 
j uristischen  Angelegenheiten  in  Bezug  auf  das  Locnlbnhn- 
wesen  erstrecken.  Der  Wirkungskreis  des  tcchnisch- 
cororoerciellen  Bureaus,  welches  zugleich  als  selbstständige 
Abtheilung  der  Generalinspection  der  österreichischen 
Eisenbahnen  fungirt.  umfasst: 

1.  Die  Begutachtung  uiulungcmlcr  Localbnliuprojecte 
in  technischer  uud  commercieller  Hinsicht ; 

2.  die  Vornahme  von  Trapirungtsarbeiten,  Aufstellung 
von  General-  und  Detailprojccten  auf  Staatskosten  oder 
■für  Rechnung  der  Interessenten,  sofern  dies  für  erforder- 
lich erkannt  wird ; 

3.  «lie  Vornahme  commercieller  Erhebungen  in  Ver- 
bimlung  mit  «ler  Sicherstellung  von  Interessentenbeiträgen 
und  Aufstellung  von  Rentabilitätsberechnungen; 

4.  die  Aufstellung  der  technischen  und  tarifarisclien 
Concessi«  >nsl  >e<  I ingnisse ; 

5.  «lie  Einleitung  der  commissionellen  Amtshandlungen 
(Tragenre  vision,  Station*  - Commission,  politische  Be- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

(UrasNcnbahncn. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbalmeu. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Struasen- 
bulm.  Nuumburger  Slrasxenbuhn.  GeraerStrassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbahuen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim-Weinhelmer,  Mannheim- 
llcidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feu«leu- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimor, 
Insbruck-llaller  und  Appenzcll-Eisimbahu. 


Körting’s  Normal-Patent-Puisometer 


für 

Wasserversorgang  von  Eisenbahnen. 


Leber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  flir  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

,i.  (selbsttätig  ansaogend)  — restartlng. 


jrf  Dies«!  neue  Inj 
|Lj  zeichnet  sich  durch 

Ir*  Billigkeit  und  hob 

J .-‘-1.1 


Sssäl 


Injector  - (’oustruction 
ch  grosse  Einfachheit, 
hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  onzus äugendem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeflnung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleinstellung  — nöthig. 
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gehung  und  Enteign  ungsvcrlmndlung,  technisch  polizeiliche 
Prüfung) ; 

IS.  die  Intervention  beiden  vorgedachten  Commissionen; 

7.  die  Erledigung  der  Coromissionsopernto  in  tech- 
nischer und  commerciellcr  Beziehung; 

X.  die  Mitwirkung  bei  den  Conccssionsverhandlungen 
für  l.ocalbuhncn  und  bei  den  legislativen  Actionen  auf 
dem  Gebiete  des  Localbnhn wesens; 

!).  die  Leitung  und  Ausführung  des  Baues  von  Isicul- 
bahtien,  insofern  derselbe  durch  Staatsorgane  erfolgt  und 
nicht  der  Gencraldirection  der  österreichischen  Staats* 

bahucii  obliegt; 

10.  die  Prüfung  und  Genehmigung  der  Betrielisvcrträgc 
für  Localbahncn: 

11.  die  Aufsicht  und  Controls  (executiver  Aufsichts- 
dienst)  über  Bau.  Bnlnicrhaltung  und  Betrieb,  inclusive 
Transportdienst  und  Tarifwesen  der  I.oeiilludineu  und 
Kleinbahnen,  insoweit  solche  nicht  von  der  Generaldirection 
der  oeeterrcichischen  Staatslmliiien  verwaltet  werden; 

12.  die  Mitwirkung  hei  der  Statistik  der  Local-  und 
Kleinbahnen  im  Verein  mit  dem  statistischen  Departement 
des  Handelsministeriums; 

13.  die  Antragstellung  und  Begutachtung  behufs  Er- 
lassung allgemeiner  Normen  im  Sinne  möglichster  Geschäfts- 
vereinfaehung  für  den  Bau  und  Betrieb,  einschliesslich  des 
Tnrjfwcsens,  der  Local*  und  Kleinlmhnen; 

N.  <lie  Mitwirkung  beim  Vollzug»' der  auch  künftig  von 
den  zuständigen  Fuchubtheilungen  der  Generalinsjicction 
der  österreichischen  Eisenbahnen  tör  das  gesummte  Eisen- 
bahnwesen einheitlich  zu  Imhandelnden  Agenden:  als  Mi- 
litär- und  Verordnungsangelegcnheitcn,  Constructions- 
tyiicn  der  Fahrbetriobsmittcl,  Kessdproben,  technisch- 
polizeiliche  Prüfung  der  Locomotiven  und  dergleichen. 


Entscheidungen. 

St  rassenpilasterung.  Durch  Verfügung  vom  21. 
Juni  1893  forderte  der  Berliner  Magistrat  den  Kigenthiimer 
I’..  welcher  auf  seinem  an  der  Ratiborstrasse  belogenen 
Grundstück  ein  Wohnhaus  errichtet  hat.  auf,  die  antheiligen 
Kosten  der  Pflasterung  mul  Entwässerung  dieser  Strasse 


im  Betrage  von  WSs  Mk.  auf  Grund  des  Ortsstatuts  vom 
7./10.  März  1x77  au  die  Stadtcasse  binnen  3 Wochen  zu 
zahlen.  P.  erhob  hiergegen  Einspruch,  wurde  jedoch  hiermit 
allgewiesen  und  klagte  nunmehr  gegen  den  Magistrat  auf 
Freilassung  von  diesen  Kosten  mit  der  Ausführung,  dass 
der  § 1 des  gedachten  Ortsstatuts,  wonach  die  Adjacenten 
die  Kosten  der  Freilegung,  Pflasterung  und  Entwässerung 
einer  neu  ungelegten  Strasse  der  Stadtgemeinde  zu  er- 
statten haben,  sich  nur  auf  den  Full  beziehe,  wo  die  Stndt- 
gemeinde  diese  Kosten  aus  öffentlichen  Mitteln  bezahlt 
hat,  dies  aber  bei  der  Ratibor-Strasse  nicht  der  Fall  sei, 
da  die  Stndtgeuieinde  diese  Strasse  für  den  Unternehmer 
derselben.  Maurermeister  Ellroth,  und  auf  dessen  Kosten 
angelegt  habe.  Der  Magistrat  wendete  hiergegen  ein:  Die 
Stndtgeuieinde  habe  die  Anlegung  der  Rntibor-Stmsse  für 
ilire  eigene  Rechnung  ausgeführt  nml  zu  diesem  Zwecke 
von  dem  Ellroth  einen  zinslosen  Vorschuss  von  7<>00<i  Mk. 
erhalten,  aus  dem  sie  die  erwachsenen  Kosten  für  die 
Anlegung  bezahlt  und  den  nicht  verbrauchten  Best  des- 
selben im  den  E.  zurückgezahit  Imin*.  Die  Stadtgemeinde 
Berlin  lege  nun  in  der  Regel  neue  Strassen  nur  nn.  wenn 
ein  Bedürfniss  hierfür  vnrlicgt  und  Mittel  hierzu  vorhanden 
sind.  In  den  Fällen  aber,  wo  die  Grundbesitzer,  um  ihre 
Bauterrains  verwerthen  zu  können,  die  frühere  Anlegung 
einer  neuen  Strasse  beantragen,  treffe  derselbe,  um  dies 
zu  ermöglichen,  mit  den  Antragstellern  eine  Vereinbarung 
dahin,  dass  diese  der  Stadt  ein  zinsloses  Capital  vor- 
sehicsscn.  wogegen  letzten*  die  Strassenanlago  im  eigenen 
Namen  uuslührt  und  die  angrenzenden  Grundstücksbesitzer 
zu  den  nntlieiligeii  Kosten  heniuzielit.  Bei  Anlegung  der 
Ratibor-Strasse  habe  sich  die  Stadt  allerdings  des  E.  als 
Werkmeisters  bedient  und  demselben  die  erwachsenen 
Kosten  aus  dein  von  demselben  gezahlten  Vorschüsse  er- 
stattet. die  Stadtgemeinde  sei  trotzdem  die  Unternehmerin 
der  Anlegung  der  Ratiborstrasse  und  daher  auf  Grund  des 
§ 1 des  Ortsstotutx  zur  Einziehung  der  antheiligen  Kosten 
von  den  angrenzenden  Grundstücksbesitzern,  also  auch 
von  dem  Klüger,  berechtigt.  Der  Betliner  Bezirksausschuss 
wies  hierauf  die  Klage  ab,  indem  er  nttnahm,  dass  dar 
Stadtgemeinde  auf  Grund  des  g 15  des  ortsstntuts  der  in 
I Rede  stehende  Anspruch,  welcher  den  Character  einer  Ge- 


Adien-U (teilte halt  für  Bergbau  und  flvtlenbttrieb 

Laar  bei  JRuhrort 

fertigt  al»  Specialitöt  Killen  schienen  für  Stratmenbahnen 
in  mehr  al»  55  verschiedenen  J’rorilen,  in  Höhen  von  SS — 205  mm 
und  20 — J6‘  kg  pro  m »chwer. 


WmwRßl&m 

", . y* > ^ ^ 

Das  System  Phoenix  ist  etnlhtsäig,  daher  schnell  und  billig  zu  c erlegen. 
Da»  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  System  Phoenix  eignet  »ich  für  jede  Aii  von  Betrieb. 

Da»  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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♦ 

: 

Tram  h a H nnra  n o n * 
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: 

♦ 

11  dlüudMWdljljIIj: 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb  ; 

« 

fabricirt  als  Spocialität  die  * 

: 

*1 

Waggon -Fabrik  j 

♦ 

w 

Ludwigühafen  ».  Rh.  ; 

: 

and  warden  Wagon  aus  dieser  Fabrik  * 

i : 

geliefert  nach  > 

Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biandrate,  Biirt* 

i « 

scheid,  Cöln,  Frankfurt  a.  Salliate,  | 

♦ 

♦ 

Heidelberg,  Kdnigsberg,  Lndwigshafen,  £ 

♦ 

Luxemburg.  Meb,  Mannheim,  Novara,  [3 

i ♦ 

Pereta,  Pfalxburg,  Pinerolo,  Peaen,  Rota-  £ 

i : 

dam  , Restock , Schwerin  , Stollberg,  £ 

i * 
♦ 

1 2L 

Strasaburg.  Vigevane,  Wiesbaden,  Wiesleob.  C 

Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  tür  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  vou  Sicilieu  und  Mons-Sildfiwnkreick. 

S . ~ ~ - Seit  ISHil  in  Berlin  70000  m verlegt  •• — vw. 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Daciitlccknngcu  in  Pappe,  Hnlzccnient,  Schiefer,  Falzziegeln. 

. Stampfbeton  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  vv..  wasserdicht«'  Keller  u.  Garantie,  Bflrgerstcigplatten. 
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meindeahgabc  lmtfo,  an  «lrn  Kläger  zustclic.  Auf  die  Revision 
tlos  Klägers  orkamitc  das  (Hier- Vorwaltungsgorieht  (II. Senat) 
am  9.  Mai  d.  .Is.  unter  Abänderung  der  Vorentscheidung 
auf  Aufhebung  der  Vernulagungs- Verfügung  des  Magistrats; 
der  Gerichtshof  führte,  wie  das  „Grundcigcnthuin“  mittheilt. 
aus:  Das  Ortsstatut  vmn  7./19.  März  1*77  unterscheide 
zwei  Fälle  der  Anlegung  von  neuen  Strassen:  1.  durch  die 
Stadt,  2.  durch  den  rnternehmer.  Kin  Ilcranziehen  der 
Adjucenten  zu  den  Kosten  der  Strassenanlagen  nach  Maas»* 
gälte  iles  ij  10  des  Ortsstututa  wi  nie  der  Stadt  nur  für 
den  Fall  gewährt,  dass  dieselbe  selbst  die  l'nternehincrin 
der  Strassenanlngo  ist.  Im  vorliegenilen  Falle  könne  mit 
dem  Thatbcstaude  einer  selbstständigen  Anlegung  der 
Strasse  seitens  der  Stadtgemeinde  nicht  gerechnet  werden. 
Die  Herstellung  der  Rutiborstrassc  sei  durch  den  I nter- 
nehmer  R.  erfolgt,  welcher  «lie  Kosten  hierzu  hergegeben 
halte.  Wenn  nun  der  tj  15  bestimme,  dass,  wo  die  Stadt 
selbst  im  üflentlichen  Interesse  lür  Rechnung  iles  l uter- 
uehmers  die  Ausführung  übernimmt,  die  Vorschriften  der 
§§  1—6  a.  a.  ().  Anwendung  linden,  so  sei  diese  Bestimmung 
mit  dem  Gesetze  unverträglich.  Die  Voraussetzung  des 
Anspruchs  der  Stadt  an  einen  Adjucenten  hihle  die  An- 
legung der  Strasse  durch  dieselbe  auf  ihre  Kosten;  in 
diesem  Falle: sei  ihr  das  Recht  für  die  Wiedereinziehung 
der  Kosten  von  den  Adjucenten  gegeben.  Es  entspreche 
nicht  den  Intentionen  des  Gesetzgebers,  dass  die  Stadt, 
wenn  die  Anlegung  einer  neuen  Strasse  durch  den  Unter- 
nehmer erfolgt,  für  diesen  Adjncentenbeitrügc  einfordere, 
um  ihn  schadlos  zu  halten. 


Vermischtes. 

Man  schreibt  uns  aus  Baris.  Die  ungünstigen  Einflüsse 
des  Holzpflaster*  auf  den  Gesundheitszustand  fangen  an,  sich 
geltend  zu  machen.  La  reforme  du  hiitiment  berichtete  vor 
Kurzem,  dass  dio  Mortalität,  seitdem  das  Holzpflaster  in  Paris 
eingefuhrt  worden,  um  2 pro  millo  gestiegen  sei ; früher  habu 
dieselbe  18  pro  millo  betragen,  jetzt  betrage  sie  20.  Die  rue 
de  l’Etysee,  an  der  das  von  dem  .Präsidenten  der  Republik  be- 
wohnte Palais  gelegen  ist.  sui  ein  Sumpf,  dem  pcstilenzialische 
Ausdünstungen  entstiegen,  und  sobald  der  Sommer  komme, 
würde  wieder,  wie  in  früheren  Jahren,  der  Holzstauh  llals-  und 
Augenleiden  erzeugen.  — r, 

Unfall  bei  einer  Dampfwalze.  Kin  sehr  schwerer  l’n- 
glüoksfall,  der  bereits  den  Tod  eines  Menschen  zur  Folge  hatte, 
ereignete  sich  am  12.  Mai  er.  auf  der  Landsberger  Clmuaxeo 


bei  Berlin.  Die  Steinsetzer  Knorr  und  Wahnitz,  die  hier  bei 
den  narb  den  Fuehsbeigen  führenden  Plnnirungsarbeiton  be- 
schäftigt waren,  wollten  trotz  des  Verbots  des  die  Aufsicht 
führenden  Beamten  nach  der  Plattform  der  bereits  in  Gang 
befindlichen  Walze  steigen,  hierbei  lielon  Beide  herunter.  K. 
liel  so  unglücklich,  dass  ihm  die  Walze  über  beide  Beine  ging 
mul  dieselben  ihm  buchstäblich  zermalmte,  ausserdem  erlitt  er 
einen  Bruch  der  Wirbelsäule.  Auf  ärztliche  Veranlassung 
wurde  er  sofort  in  ein  Krankenhaus  gesellet!!,  wo  er  munittei- 
har  nach  soinur  Kinliufening  verstarb.  Wahnitz  erlitt  einen 
Bruch  des  rechten  Annes. 

8 trauen  Säuberung  ln  d«r  Inneren  Stadt  iZ.  Bezirk) 
von  Wien.  Die  vom  Gcmeinderathe  eingesetzte  Commission  zur 
Dernthung  der  Frage  der  Strassensäuberung  im  ersten  Bezirke 
bat  am  2.  Mai  1801  ihre  Aufgabe  vollendet.  Eine  Reihe  von 
Experten  winde  angehört,  unter  diesen  Director  Wilhelm 
liallatna  von  dev  Dampft ratnwny-Untemelunung,  vormals  Kraus» 
n.  Comp.,  welcher  erklärte,  dass  bei  einer  Fracht  von  6000  Wag- 
gons Kehricht  per  Jahr  dorsolbo  bis  Probstdorf  für  den  Fracht- 
satz von  6 Gulden  per  Waggon  bewirkt  werden  würde.  Von 
Beite  der  von  ihm  vertretenen  Gesellschaft  werden  keine  tech- 
nischen und  commorciellen  Schwierigkeiten  gemacht,  er  ver- 
lange jedoch  eine  6 ’>l‘a.  Verzinsung  der  Kosten  für  dio  Gloise- 
anluge.  Nach  10  Jahren  werde  eine  Herabsetzung  dieses  Fracht- 
satzes z.ugcstamlon  werden.  Dio  Commission  fasste  folgende 
Beschlüsse: 

Nach  dem  Ergebnisse  der  Berathungen  und  Erklärungen 
der  vernommenen  Expurton  wird  dem  Goineinderathe  em- 
pfohlen, bezüglich  der  Slrassonsäubornng  in  dor  inneren  Stadt 
vom  1.  November  1894  an  dio  volle  eigene  Regie  einzuführon. 
Die  Aomtor  werden  beauftragt,  hierüber  binnen  längstens  vier 
Wochen  zu  berichten.  Die  Commission  beantragt,  in  orster 
Linie  die  Verlängerung  der  Dampftramwaystrecke  von  Gross- 
Engorsdorf  nach  Probstdorf  möglichst  schnell  zu  verwirklichen 
und  in  Erwägung  zu  ziehen,  ob  dio  von  Ingenieur  Wilhelm 
llallama  geforderte  Transportgarantie  übernommen  werden 
kiiun.  Der  Magistrat  wird  aufgefordert,  über  den  ihm  vom 
Gemeindorathe  'zugewiesenen  Antrag  wegen  Errichtung  eines 
oigenen  Amtes  für  Strassenpflego  Und  Strassonsäuborung 
schleunigst  Belicht  zu  erstatten.  R.  K. 

Der  ajntllobe  Berliner  Berloht  Aber  die  anaUlndiaohe 
MtUlverbrennung.  Die  Frage  der  Müllverbrennung,  welche 
bereits  seit  längerer  Reit,  in  der  Presse  und  in  fnchwissenschaft- 
lichen  Vereinen  lebhaft  discutir!  wird,  scheint  jetzt  in  ein 
practi.ächcs  Stadium  tveten  zu  sollon.  Der  Magistrat  hat  so- 
eben an  die  Mitglieder  der  städtischen  Körperschaften  einen 
Bericht  des  Stadtrathes  Bohm  und  Regierungs-Baumeisters 
Grohn,  welche  vor  einiger  Reit  int  Aufträge  des  Magistrats  eitto 
Studienreise  nach  England  und  Schottland  unternommen  haben. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
gefiihrt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Ijeistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  .sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkaunt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  IMufalirit,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 


Rocca- 


Mastice 


Fabrikaui'  c. 


Berlin  NW.,  Ikorotliecnstrasae  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbutriob  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargostellten  kaltllussigen,  süuro- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

" „iDIODOK.«  :i 


Ausführung  von  Fahrstrasson  etc.  in 

BUmpfaiphalt 

Seit  dem  Jahre  IBS 8 auf  Berlinor  Strassen  75000  qm 
Stampfaspludt  verlegt. 


Schtatxmuke. 


Ausführungen  joglicher  Arbeiten  in 

Gua*  aaphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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versandt,  dor  eine  »ohr  eingehende  Sch ilderun^'  der  vorachiu- 
denen  Systeme  der  englischen  Müllvetbremiuugsol'on  und  einen 
ausführlichen  l'eborbiick  über  die  Resultate  und  die  Kosten 
der  Müll  Verbrennung  giebt,  die  englischen  mit  den  Berliner 
Verhältnissen  vergleicht  und  in  grossen  Entrissen  das  Pro- 
gramm für  die  hier  anzustelleiiden  Versuche  nngioht.  Nach 
der  Meinung  der  Verfasser  hat  die  Müllverbrennung  in  Eng- 
land einen  hohen  Grad  der  Vollhommtmlicit  erreicht.  — Be- 
sonder« interessant  für  uns  ist  aber  die  Vergleichung  des  eng- 
lischen Han8mülls  mit  dem  Berliner.  Die  Ansicht  der  Verfasser 
geht  dahin,  dass  das  Berliner  Müll  weniger  zur  Verbrennung 
geeignet  ist,  als  das  englische.  Das  Letztere  enthalt,  wie  aus- 
gefuhrt  wird,  eine  grosso  Mongo  halb  verbrannter  Kvhlent  heile. 
Dies  ist  darauf  zurückzufüliren,  dass  in  England,  welches  be- 
kanntlich einen  grossen  Kohlenreichthum  hat,  fast  ausschliess- 
lich mit  Steinkohle  gefeuert  wird;  diese  hinterlüsst  über  einen 
nicht  unbedeutenden  Rest  von  anderweit  noch  brennbaren 
Kohlenthoiichen,  welche  bei  der  Wohlfeilheit  des  Feuerungs- 
materials  nicht  mehr  verwerthet  werden,  sondern  mit  zur  Ab- 
fuhr gelangen.  Daher  kommt  es,  dass  das  englische  Müll 
durch  sich  selber  brennt,  ohne  dass  irgend  eine  anderweitige 
Feuerung  oder  ein  Zusatz  von  Brennmaterial  erforderlich  wäre. 
In  Berlin  dagegen  ist  fast  allgemein  die  Feuerung  mit  sogen. 
Hrii|uettes  üblich:  unsere  FouorungsriickstÜnde  bestehen  im 
Wesentlichen  aus  der  feinpulverigen  Asche,  welche  nicht  den 
geringsten  Brennstoff  mehr  enthalt,  dagegen  sehr  geeignet  ist. 
die  sonst  wohl  vorhandene  Brennbarkeit  dos  übrigen  Mulls  zu 
beeinträchtigen.  Der  für  uns  nachtheilige  l'nterschied  zwischen 
dein  englischen  und  dem  Berliner  HuusinUli  besteht  demnach 
dann,  dass  das  englische  Müll  einen  hohen  Procentsatz  von 
Kohlenreslcn  bei  vorhiiltnissniiissig  geringem  Vorhandensein 
feiner  Asche  enthält,  während  unser  Müll  der  Kohlenreste  fast 
ganz  entbehrt,  dagegen  einen  sehr  sohr  grossen  Procentsatz 
l'otiererstickender  feiner  Asche  nufwei-M.  Die  Verfasser  glauben 
daher,  dass  tür  Berlin  die  Ilolfnung  nicht,  berechtigt  sei,  die 
Müllverhren nötig  mit  dem  gleichen  Erfolge  wie  in  England  zu 
betreiben.  Gleichwohl  lasse  sich  dieselbe  auch  hier  auf  jeden 
Fall  ermöglichen,  nur  sei  zu  gewärtigen,  dass  ein  Zusatz  von 
Kren n mal eiial  «Kohle  oder  anderen  Breiinstotfeii  i erfindet  lieh 
sein  wird,  was  einen  nicht  unbeträchtlichen  Kostenaufwand 
verursachen  würde.  Im  Weiteren  wiid  auch  auf  die  Möglich- 
keit einer  Sonderung  dor  Asche  von  dem  eigentlichen  Mull  zur 
Erzielung  eines  günstigen  Resultates  hingewiesen  Die  Son- 
derung müsste  entweder  dadurch  bewirkt  werden,  dass  bereits 
in  den  Häusern  allgemein  auf  eine  Aufstellung  gesonderter 
Gelasse  für  Asche  und  für  Müll  hingewirkt  wird,  oder  «lass 
eine  nachträgliche  Absiebung  der  Asche  in  der  Verbronnungs- 
anstalt  «statt  findet . Beido  letzteren  Methoden  haben  alter 
Manches  gegen  sieb.  — Interessant  ist  auch  der  Hinweis  auf 
dio  hei  allgemeiner  Einführung  der  Müllverbrcnnung  in  Berlin 
erforderliche  Anzahl  von  Zellen,  das  sind  die  einzelnen  selbst- 
ständigen Ofenräume,  deren  mehrere  (C— 12|.  zu  einem  Bau- 
werk vereinigt,  eine  Müllverbreniiuugsanslalt  bilden;  für  Berlin 


würden  nach  englischem  Mtutssslab  (0  Zellen  lür  50 ODO  Ein- 
wohner) etwa  200  Zeilen  erforderlich  soin,  sodass,  wenn  man 
z.  B.  zwolfzellige  Anlagen  wählen  wollte,  die  Errichtung  von 
H>— 17  Vorbreiiniingsaiistalten  erforderlich  werden  würde.  — 
Wie  bereits  bekannt,  soll  jetzt  mit  dem  Bau  einer  Versuchs- 
anstalt auf  dem  Terrain  der  ausser  Betrieb  gesetzten  Wasser- 
werke vor  dem  Stralauer  Thor  begonnen  worden.  Der  Betrieb 
dieses  Ofens  wird  voraussichtlich  im  August  eröffnet  werdon. 
Etwa  zu  gleicher  Zeit  wird  auch  in  Hamburg  ein  Müllver- 
hrennungsofen  fertiggestollt  sein.  Dio  beiderseitigen  Betriebs- 
leiter werden  in  steter  Fühlung  bleiben,  um  die  gewonnenen 
Resultate  gegenseitig  zu  verwerthen.  — 

Zu  unserer  grossen  Befriedigung  scheint  unser  in  No.  14 
Seite  227  ausgesprochene  Appell  zur  Beseitigung  fataler  Miss- 
stiindo  auf  den  Strassen  Herlin’s  einen  kräftigen  Wiederholt 
hei  den  maassgehendeu  Factoren  gefunden  zu  haben , wie  aus 
folgendem  Bericht  ersichtlich  ist: 

Wie  verlautet,  beabsichtigen  dio  Behörden,  demnächst 
energisch  die  Beaiemng  der  KtUl&bfahrverhKltnUae 
Berlin's  in  Allgrill  nahmen  zu  wollen.  Im  Anschluss  au  die 
kürzlich  erlassene  Polizeivertugung,  die  auch  diu  Hausbesitzer 
mit  Strato  bedroht,  wenn  die  Entleerung  der  Müllkästen  mit 
Stauben! Wickelung  verbunden  ist,  fand,  wie  wir  hören,  diosor 
Tage  auf  dom  Ilofe  des  städtischen  Grundstücks  Kl.  Frank- 
furter Strasse  li  eilte  Besicluigung  dos  Goldsteinschon  Patent- 
Müllwagens  durch  die  städtische  Strassenreitiigiings-Deputation 
in  Gegenwart  des  Oborrcgiorungsraths  Fried  heim , dos  Ge- 
heimen Bäumt  hs  Garbe  und  des  Regierutigsassessor  von 
Glitsenapp  statt,  die  als  Vertreter  des  Polizeipräsidiums  or- 
schionon  waren.  Die  Einrichtung  des  Wagens  und  der  dazu 
gehörigen  Müllkästen,  über  die  wir  bereits  int  vorigen  Herbst 
gelegentlich  des  mehrwöchentlichen  Probobetriebes  berichtet 
haben,  wurde  erklärt  und  darauf  zwei  mit  Müll  gefüllte  Kästen 
in  den  Wagen  geleert,  ohne  dass  sich  irgend  welche  Staubent- 
wiekelitng  zeigte.  Die  Anwesenden  äusserten  sich  vortheilhaft 
über  die  Einrichtung.  Wenn  auch  der  Behörde  nicht  das 
Recht  zustehl,  dio  Benutzung  eines  bestimmten  Systems  an- 
zuordnen.  so  darf  sie  doch  gewiss  grundsätzlich  auf  die 
Einführung  der  staubfreien  Müllabfuhr  dringen.  Am  Besten 
liossen  sich  die  Missstäude.  dio  durch  dio  Art  und  Weise,  wie 
jetzt  die  Müllabfuhr  gehaiidhabt  wird,  verursacht  werden,  durch 
das  einfache  Verbot  beseitigen,  Müll  in  offene  Wagen  uuszn- 
sch litten.  Nachher  kann  es  ja  den  Hausuigenthttmern  über- 
lassen bleiben,  fnr  welches  System  der  staubfreien  Müllabfuhr 
si<-  sich  zu  entscheiden  wünschen.  Berlin  würde  dann  sehr 
bald  eine  überaus  unschöne  und  gesundheitswidrige  Einführung 
lo«  werden. 

Feuerolocet.  Der  bekannte  Hygieniker,  Herr  Dr.  Weyl, 
(Berlin)  hat  einen  Apparat  construirt,  der.  in  jedem  Ilnuso 
aufstellbar,  die  Verbrennung  all  jr  Abfälle  des  mousclilicben 
Haushaltes,  namentlich  der  Fäealieti,  gestattet.  „Das  netto 
Feuereloset“  wird  unter  dem  Closct  eingestellt  und  ist  mit 
ihm  durch  ein  Fallrohr  verbunden.  Die  Fäealieti  fallen  auf 


I3eilin.er  -A.spHalt-G-esellscla.a.ft 

KOPP  & CH- 

— REBLDf  (Martinikenfelde)  Kaiser  in  Angusta-  Allee  28|2».  "= 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Aaphalt-Dachpappe,  Holzoement  und  leolirplatten.  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Sohlefer  eto. 
tJebernahme  von  Asphalttrungen  jodor  Art,  sowie  von  Holzpflaater  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Btampf-Beton. 

Eigene  Aaphaltgriiben  in  Vorwohle.  •!-* 


Dlgitized  by  Google 


272 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenban 


No.  16 


zwei  Walzen,  die  durch  Oeffnung  der  Closetthür  sieh  nm  ihre 
Achse  drehen,  hierbei  gleichzeitig  ein  wenig  ttueoitiandor 
weichen  und  in  ihre  Ausgangsstellung  zurückpendeln.  Durch 
diese  Bewegung  werden  die  Filealien  auf  der  Oberfläche  der 
Walze  in  dünner  Schicht  auegehroitet,  durch  die  Klamme  einos 
Kohlenfeuers,  welche  die  Walzen  bestreicht,  vovgetrocknet  und 
sehr  schnoll  verbrannt.  Der  in  einem  unterhalb  der  Walzen 
angeordneten  GetÜsse  gesammelte  llrin  verdampft  und  verbrennt 
überraschend  schnell.  Der  Apparat  kann  an  jeden  Küchen- 
schornstein  nngoschlossen  werden  und  arbeitet  vollständig 
geruchlos.  Die  bei  der  Verbrennung  entstandene  Asche  wird 
in  ein  Sammolgefäs.-,  aufgefangen  und  liefert  vorzüglichen 
Dünger.  Der  Verbrauch  an  Stoinkohlon  betragt  pro  Tag  bei 
hundortroaligem  Gebrauch  nur  20  Pfennig«.  Der  Apparat  wird 
sioh  vorzüglich  für  nicht  canalisirte  Städte  empfehlen. 

Eine  merkwürdige  Eisenbahn  in  Neapel.  (Byatem 
Avona.i  Ein  italienischer  Ingenieur  Namens  A.  Avenn  hat. 
wie  die  englische  Zeitschrift  ,. Transport“  mitthcilt,  für  den 
Bau  einer  Hochbahn  in  Neapel  ein  Project  ausgearbeitet, 
welches  eine  der  merkwürdigsten  Constrnctionen  der  Welt 
sein  würde.  Wenn  auch  der  Name  des  Projoctanten  noch  keinen 
grossen  Ruf  geniosst,  so  ist  es  die  Kühnheit  und  Originalität, 
welches  dieses  projeotirte  Bauwerk  besonders  auszeichnet.. 

Der  schönste  und  volksroichsto  Thcil  Neapels,  ein  Tlteil 
„des  Himmels,  der  zur  Erde  niedersteigt“,  ist  von  der  Via 
Roma  ausgehend  nach  dem  Cortn  Yittorio  Emmanuele,  der  San 
Martine  Hügel  und  die  noch  höher  gelegene  neue  Rione  del 
Votnoro,  weiche  mittels  engor,  gewundener  Strassen  als  einzige 
Comtmimcatinn  mit  einander  verbunden  und  für  den  Fnhrwerkg- 
verkehr  nicht  verwendbar  sind.  Zwischen  diesen  äussorsten 
OMslsgen  bildet  das  vorgeschlagene  Project  einor  elect rischen 
Eisenbahn  die  einzig  richtige  und  ausnutzbare  Verbindtuig. 
Die  Linie  wird  über  zwei  MotaDviadnctc  (Eisenconstruction) 
geführt.  Diese  Constrnctionen  haben  zweierlei  Fahrbahnen, 
eine  für  die  oloctrisehe  Tractimi,  — die  Beförderung  dcrPassa- 
gioie  und  Güter  — und  diezweite  tür  Fussgehor.  Ein  gemauerter 


Thurm  von  335  Fass  (9D,lto  m)  ist  in  der  Via  Roma  borzu- 
stellen und  von  hier  spannt  sich  die  erste  Construction  in  einer 
Länge  von  1180  FUSS  englisch  (409«  m)  bis  zutn  Corto  Vittorio 
Emmanuele  geführt,  welche  auf  der  Grundfläche  (Sockel)  dea 
zweiten  Metallthurmes  von  490  Fuss  (149«  m)  Höhe  endigt. 
Der  zweite  Vioduct  zweigt  nun  von  der  Spitze,  dem  Platoau 
(losThurmes,  ah  und  liat  eine  Länge  von  950  Fuss  (2B9,;s  ml, 
übersetzt  den  Han  Martino  Hügel  und  endigt  itn  Niveau  der 
neuen  Rione  del  Voinero.  Woiterc  Daten,  insbesondere  bezüg- 
lich der  Steigungsverhältnisse,  sind  im  „Transport“  loider 
nicht  enthalten. 

Die  Viaducte  werden  in  pyramidenartigen  Mätallthürmen 
auf  einem  Mauerfundament  ruhend  ausgoftihrt.  In  den  Thürmen 
seihst  sind  Aufzüge  vorhanden,  welche  entweder  Fussgänger 
anf-  und  abwärts  befördern,  oder  den  mit  Fahrgästen  besetzten 
Wagen.  Die  Fahrgäste  steigen  un  den  Enden  der  Bahn  in 
den  Wagen  ein  und  sind  nicht  gezwungen,  ihre  Sitze  hei  der 
Ankunft  auf  der  Metullthurmepitze  zu  wechseln,  da  dasselbe 
Fuhrwerk  von  der  Metallthurmspitze  längs  des  ersten  Viaducte» 
mittels  oloctrischor  Traction  zum  zweiten  Thurm  gebracht 
wird,  liier  wieder  zur  Thurmspitze  de«  zweiten  Thurm«»  auf- 
gezogen wird,  um  von  da  weiter  auf  das  Plateau  de»  Rione 
del  Voinero  überzugehen. 

An  beiden  Enden  der  Bahn  werden  Anlagen  für  die  Er- 
zeugung de»  electrisclmn  Stromes  für  die  Beleuchtung  uud 
zu  Kmftzwecken  errichtet. 

Von  dieser  Linie  wird  man  eine  wundervolle  Aussicht  auf 
Neapel  und  die  umgebenden  Städte,  Dörfer,  Villen,  Oliven-  und 
Oraogenhainp,  Obst-  und  Weingärten  gemessen.  Nachdem  die 
Linie  ansgebaut  sein  wird,  wird  der  Ausspruch  „Yedi  Napoli 
e poi  mnori“  nicht  mehr  länger  bestehen,  donn  cs  wird  dann 
heissen,  „Avena's  electrisehe  Eisenbahn  sehen  und  dann  sterben“. 

Wir  bemerken  hierzu,  dass  Avena’s  Project  wohl  moltr  als 
Aelmlichkeit  mit  dem  Edoux'schen  Halmproject  aufweis», 
wolches  in  No.  18  vom  Jahrgang  1834  in  vorliegender  Zeit- 
schrift besprochen  wurde.  R.  Z. 


Statistik  nud  Betriebs-Ergebnisse  von  Local-  und  Strasseubabnen  im  Monat  April  1894. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft 

Be- 

trioh.s- 

länge 

Betriebs-Einnahmen 
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1831  1893 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs- Kinn,  im  April 
pro  km  Betriebslänge 
1S94  1S93 

Mithin 
gegen  das 
Voijahr 

km 

Mark 

Mark 

Mark 

.Mark 

Mark  j 
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1,  Deutschland. 

■ 

Berliner  Pferde-Eisenbahn-Gosullschnft  . 

u* 

69  484*, 

75  195« 

- & 710« 

4 625« 

5013,- 

- 3H7W 

Grosse  Berliner  Pferd  e-Eiseubahn-AcUen- 

Gesellschaft 

l2GOfft»7 

1 226  291*, 

1289251«, 

- 63  963,» 

4 < lO.f/J 

4 698.-. 

— 212,,, 

Neue  Berliner  Pferdebabn-Gescllsclmft  . 

33* 

160844« 

142  7ö8„7 

i-  14086.« 

4 449« 

4 828,- 

+ 1290« 

Broslauor  Strassen- Eisenbahn-Gesellschaft 

97  701, m 

i 97931« 

227« 

8 578.-, 

•W) 

Cöluischo  Strassouimhn-Goscllschaft  . . 

60, , 

129  661  „„ 

118  878,  w 

4-  10  733.« 

2 698« 

2 37 7 

-t-  -215«, 

Frankfurter  Trambnliit-Gesellscbaft  . . 

87« 

177  746« 

- 169  704« 

-+•  8042.,, 

7249« 

7 783.,* 

Hamburger  Strassen-Eisenbuhn-Gusollsch. 

102«, 

453018*i 

j 438  545,|K 

-1-  1-U78« 

1 Ul,- 

1 299« 

H-  »U 

lyeipki^.  Fford(a£i86DbAlin-G$NtUch.  A.G. 

40« 

190702.,, 

192852« 

- 1 590« 

4 095.9a 

1 129« 

- 84«**) 

Magdebiirg.Straffsen-Eisenbabti-GeKollscli. 

18,. 

6 t 077*., 

«7584« 

- 3457« 

«A  i)'2!>|^ 

3 718,* 

- 190« 

II.  Niederlande. 

Nied.G  uldet 

Nied.  Gulden 

Niod.  Gulden 

Nied.  Guldon 

Nied.  Gulden 

Nied.  Guldon 

RntterdamRche  Tramwny-Mantschappij  . 

18« 

78  020„, 

j 71 03^,12 

*|*  ß 1)8? 

4 903,,, 

4 496,— 

+ 411« 

III.  Schweiz. 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Francs 

Zürcher  Htrassenbalm 

e 

18  080« 

42  718« 

■h  5 SRC,  15. 

5 439« 

4 960,5, 

+ 473,3, 

[ *)  Einnahme  pro  Wagonkm. 

1 0.«  Pfg. 

0.«  Plg- 

- 0«,  Pfg. 

1 **) 

n 

1 ' „ 

■19»  „ 

- 0**  „ 

Goldene  Medaille 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich. 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a» 

Fabrik:  Cnarlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Aaplialtmülile. 


Goldene  Medaille 


Hygiene- Ausstellung 
Berlin  1883. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-Asphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  CSln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  n.  s.  w.  bis  jetzt  ansgeführt: 

rot.  300  000  qm. 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  and  Isolirpl&tten-F&brit 

Orntiiie»  Lager  von  Dacliüi'liiefer  und  KehleferplaUen. 


Hygiane-Ansstellung 
Berlin  1883. 


AusfBhruu®  vee  Äsphaltirung«-,  Cement-  uud  Elndeokunps- Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durohfahrlen.  Ställe  u.  s.  StabfussbSdeu. 

Für  die  von  uns  ausgoführten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kg),  u.  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

I ' ..I  »hiy  . 

Organ  zur  Hebung  de*  .\ 

Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnweseos,  .M 

sowie  . V ' " JT 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 

Cocer  Mitwirkung  hervormgender  Kr&fte  dor  Bau-,  Maschinen-  und • Eisenbahn-Technik  Jund  Eisonhahn-Vorwattung,  sowie  der 

Volkswirthschaft . 


No.  17. 


Berlin,  10.  Juni  1891 > 


XI.  Jahrgang. 


Zuschriften  und  Manuscrlpte  werden  an  die  VerbglhuxUong  erbeten.  Beitrüge  werden  gern  ontgegongenommen. 


_ kosten  Air  tUeSgrurpalLPetiUeileoderderen  HaumSO Pfennig. 

Inserate  b»i  ♦ » ts  a»  M»«ii<wr  Anfgab* 

nnS“iS"8fl5  40  pCl.  Rabatt. 


RoHütron  welche  franco  Berlin  xu  Unfern  »lud,  last 
CBIIdgeil,  VerelnbaraDg 


Inhalts  verzeichniss: 

Straisenbau  Uebor  den  Gebranch  dor  Dampfwalzen.  VI.  (Schluss)  — Asphalt-  odor  Holepflaster.  II.  — Btrsaaen- 
bahnweien:  Hoizsvstein  für  Strassnnhahnwagon.  (Illustrirt.)  — Projoei  zu  oiner  Untergrundbahn  in  Budapest.  — Uebor 
elektrische  Strassenbahuen  mit  Erd-L«itOngeu.  I.  — Tertt&rbahnweMn : Zur  Geschichte  der  Hahnen  von  örtlicher  Bedeutung. 

1L  — Seoundkr-,  Tertiär-  und  Btraaienbatm-Kaohrlohten  — Entscheidungen.  — Vermisohtei. 


StrasHenlmn. 

Ueber  den  Gebrauch  der  Dampfwalzen. 

VI.  (Schluss.) 

Ausführung  der  Walzungen.  Der  Anschlag 
über  die  im  Traufe  eines  Jahres  in  eiuem  Arrondissement 
auszufnhreuden  Walzungen  wird  vom  Ingenieur  zu  Eude 
März  feBtges  teilt.  Eiue  Abschrift  erhält  der  Maschinist, 
der  sich  streng  darnach  richten  muss  und  daher  andere, 
ihm  etwa  vom  Unterpersonal  au  (gegebene  Arbeiten  ab- 
znlehnen  hat. 

Der  Maschinist  ist  für  die  Führung  der  Maschine 
allein  verantwortlich;  gleichwohl  muss  er  dem  Bezirks- 
unterbeamteu  und  dem  Streckenaufseher  in  Allem,  was 
sich  auf  die  eigentliche  Ausführung  der  Walzung  und 
die  Arbeitszeit  bezieht,  Folge  geben. 

Er  hat  also  den  Weisungen  des  Aufsehers  über  die 
Anzahl  der  vorzuuehmeudeu  Fahrten  und  die  Ordnung, 
in  der  sie  auszuführen  sind,  zu  gehorchen. 

Die  in  dem  Departement  in  Kraft  befindlichen  Vor- 
schriften über  die  Walzungen,  namentlich  soweit  die 
Energie  des  Zusammendriickcns  und  das  Verbot  eines 
zu  frühen  oud  zu  reichlich  aufzubringenden  Bindematerials 
in  Betracht  kommt,  sollen  stets  gebührend  beachtet 
werden. 

Das  Walzregister  ist  vom  Streckenaufseher  gemäss 
den  darin  angegebenen  Anweisungen  zn  führen. 

Der  Streckeuaufseher  soll  im  Uebrigen  auch  die 
Führung  des  Fahrrapportes  seitens  des  Maschinisten  über- 
wachen. 

Unterbringung  der  Walze:  Instandhaltung 
der  Maschine  und  der  Werkzeuge.  Nach  Be- 
schluss der  Arbeitsschicht  soll  die  Walze,  nachdem  die 
dazu  gehörige  Decke  darüber  gelegt  ist,  wenn  irgend 
möglich,  in  einen  Hof  oder  in  irgend  einen  anderen, 
geeignet  sicheren  eingefriedigten  Raum  geschafft  werden ; 
die  erforderliche  Erlaubnis.-;  ist  zuvor  von  dem  Eigen- 
tümer durch  den  Betriebsunterbeamten  einzuholen.  Wenn 
es  unbedingt  notwendig  sein  sollte,  die  Nacht  auf 
der  Strasse  zuzubriugen,  soll  die  Walze  ganz  an  die 


Seite,  aber  ausserhalb  der  Beschüttung  gefahren 
werden.  Der  Heizer  hat  in  der  früher  erörterten  Weise 
die  Wacht  zu  übernehmen,  um  zu  verhindern,  dass  Bös- 
willigkeiten Vorkommen. 

Der  Maschinist  ist  für  die  Geräte  verantwortlich. 
Der  Heizer  hat  seinerseits  auf  die  Instandhaltung  der 
Decke,  der  Gefässe.  Winde  und  des  sonstigen  Zubehörs, 
welches  bei  Ortsverändemngen  der  Walze  stets  von  der- 
selben mitgenommen  werden  muss,  zu  achten.  Vor  jedem 
Ortswechsel  ist  eine  geuaue  Durchsicht  dieses 
Inventars  an  der  Hand  der  vorhandenen  Zusammen- 
stellung vorznnehmen,  von  der  sich  eine  Ausfertigung 
in  einer  besonderen  Hülle  stets  beim  Heizer  befinden  muss. 
— Instandhaltung  der  Maschine.  Der  Maschinist 
hat  für  die  gute  Instandhaltung  der  Maschine  beständig 
zu  sorgen.  Er  hat  unablässig  darauf  Acht  zu  geben,  dass 
stets  genügend  Vorrath  an  Wasser  und  Brennmaterial 
vorhanden  ist,  and  zu  berücksichtigen,  dass  in  dieser  Be- 
ziehung die  Wasserstandsanzeiger  auf  Steignugen  nicht 
immer  den  richtigen  Stand  haben.  Der  Kessel  hat  1.-,  m 
Länge;  für  jedes  cm  Gefälle  der  Strasse  ergiebt  sich 
ein  Niveauunterschied  zwischen  dem  vorderen  und  hinteren 
Ende  von  O,ou  m.  Wenn  eine  Strasse  beispielsweise 
ein  Gefälle  von  1 ; 20  hat,  würde  der  l'nterschied  iin 
Niveau  des  Wassers  7.6  cm  betragen  und  es  müsste 
die  Wasserstandsröhre  fast  ganz  gefüllt  sein,  wenn  sich 
die  Anzeige  auf  einen  mittleren  Stand  des  Wassers 
richtig  beziehen  soll. 

Bei  der  Thalfahrt,  d.  h.  abwärts,  hat  der  Ma- 
schinist aus  dem  vorstehend  angegebenen  Grunde 
rückwärts  und  bei  der  Bergfahrt  auf  langen 
Steigungen  stets  mit  dem  Schornstein  voran 
zu  fahren.  Gegendampf  soll  möglichst  wenig  ge- 
geben werden.  Der  höchste  zulässige  Dampfdruck  soll 
nicht  überschritten,  anderseits  aber  auch  nicht,  viel 
u n t er  schritten  werden. 

Der  Maschinist  soll  selbst  und  ohne  Verzug  die 
gewöhnlichen  kleineren  Reparaturen  vornehmen. 

Er  soll  sich  mit  den  besonderen  Dienstvor- 
schriften gut  vertraut  machen  und  dieselben  pünktlich 
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befolgen;  dieselben  sollen  sich  stets  in  einer  Ausfertigung 
im  Öeräthkasten  befinden. 

Insbesondere  ist  Folgendes  anzuführen: 

1.  Der  Maschinist  soll  sich  tilglich  von  der  guten 
Wirkung  der  Sicherheitsventile,  der  Wasserstands-  und 
Ablasshähne,  der  Beschickungsvorrichtungen  über- 
zeugen uud  verhindern,  dass  der  Sicherheitsiifropfen 
durchschmilzt. 

2.  Er  soll  die  Röhren  und  die  Rauchkiste  am  Morgen 
vor  der  Arbeit  und  ein  zweites  Mal  in  der  Mitte  des 
Tages  reinigen.  Auch  der  Kessel  ist  zweimal  am  Tage 
zu  reiuigen. 

3.  Rostspnren  sind  im  Augenblick  des  Entstehens 
sofort  zu  beseitigen. 

4.  Für  die  Kcsselspei.su ng  soll  möglichst  reines 
Wasser  beschafft  werden.  Die  Kesselsteinablageruugen 
sollen  mindestens  einmal  wöchentlich  beseitigt  werden; 
damit  ist  ein  gründliches  Auswaschen  zu  verbinden.  Bei 
Verwendung  trüben  Wassers  ist  die  Arbeit  öfters  vor- 
zunehmen. 

5.  Der  Feuerungsraum  ist  stets  in  sehr  sauberem 
Zustande  zu  erhalten.  Die  Schlacken  sind  zu  beseitigen 
und  es  ist  zu  verhindern,  dass  die  kreisförmige  Kessel- 
wand durchbrennt 

6.  Der  Maschinist  soll  sich  täglich  vergewissern, 
ob  sich  die  Excenterscheiben  und  Excenterringe  in  gutem 
Zustand  befinden,  namentlich  nicht  zu  scharf  aufeinander 
gepresst  sind. 

7.  Er  soll  die  regelmässige  Schmierung  nicht  verab- 
säumen, insbesondere  verhindern,  dass  sich  der  Dampf- 
kolben im  Cylinder  scheuert. 

8.  Die  Vorsichtsmaassregeln  sind  zu  beachten, 
welche  für  Frostwetter,  für  die  Ruhezeit,  für  die  Ingang- 
setzung der  Maschine  (Pumpe,  Cylinder,  Kessel)  vor- 
geschrieben  sind. 


9.  Die  Wergpackungen  sind  allmonatlich  zu  er- 
neuern und  von  Zeit  zu  Zeit  fester  anzuziehen. 

10.  Dampfentweichungen  dürfen  nicht  Vorkommen. 

11.  Der  Maschinist  hat  sich  öfters  von  der  rich- 
tigen Anzeige  des  Zählwerks  zu  überzeugen  uud  die 
Befestigung  seines  Excenters  gegebenenfalls  zu  berich- 
tigen, sowie  die  Transmissionsstange  zu  schmieren. 

1 2.  Er  soll  niemals  in  der  Vornahme  der  grösseren 
Ausbesserungen  durch  eine  sacherfahrene  Persönlichkeit 
zögern.  Nach  jeder  derartigen  Ausbesserung  soll  er 
selbst  die  Maschine  gründlich  reinigen.  Er  soll  allemal 
nach  einer  Ausbesserung  des  Dampfkessels  die  Kessel- 
probe vornehmen  lassen,  ungeachtet  der  zeitweisen  Prü- 
fungen, welche  nach  Maassgabe,  des  Folgenden  voran - 
nehmen  sind. 

13.  Er  hat  selbst  einmal  jährlich  in  der  stillen 
Jahreszeit  die  Maschine  gründlich  zu  untersuchen  uud 
auseinander  zu  nehmen,  sowie  im  Anschluss  daran  den 
Kessel  zu  prüfen.  Zu  diesem  letzteren  Zweck  wählt  er 
eine  passende  Zeit,  in  welcher  das  Fortschreiten  der  Ar- 
beit keine  Verzögerung  erleiden  kann.  Für  die  Probe  wird 
ein  Druck  von  14  kg  auf  das  qcm  angewendet.  Das 
Protokoll  dieser  Probe  wird  sofort  dem  Ingenieur  über- 
mittelt sammt  dem  Bericht  des  Maschinisten  Uber  den 
Befund  der  Maschine  und  die  etwa  nütliig  werdenden 
groben  Ausbesserungen. 

Die  Streckenaufseher  sollen  sieb  öfters  von  der 
pünktlichen  Befolgung  der  verschiedenen  Vorschriften 
Gewissheit  verschaffen. 


Soweit  die  Vorschriften. 

In  einem  zweiten  Anhänge  sind  die  Rohergehnisse 
der  Walz&rbeiteu  im  Arrondissement  Montlugoii  nach 
dem  Walzregister  zusammengestellt.  Dieselben  sind  in 
übersichtlicher  tabellarischer  Form  nachstehend  wieder- 
gegeben : 


Gesammtdanor  jeder  Periode  iu  Tagen  und  Vicrtoltagen 

Kilometrische  Wegetängn  der  Iaierlahrten  von  einem  Ort  zuro  andern,  oder  von  einer 
Beschüttung  zu  einer  anderen  oder  von  oinem  Unterbozirk  zu  einein  andern  .... 

'Metrische  fange  der  Beschüttungen 

Metrische  Breite  . „ . . . 

Oberfläche  in  qm 

Gewalzte  Menge  der  Steine  in  cbm.  . 

Mittlere  Stärke  in  in 


Ausschliesslich  auf  die  Comprossion  der  Materialien  verwund  ut  o 
Arbeitsleistung  der  Walze. 


Wirkliche  Leistungen 
der  Walze  ohne 
irgend  welche 
Ruhezeit 


Zahl  der  Nntz-ArbeitSStunden,  einschliesslich  der  Aufenthalte, 
welche  durch  das  verkehrend»  Publicum,  die  Versorgung  mit 
Wasser  u.  s.  w.  entstanden  sind,  aber  ausschliesslich  des 
Anhaltens  auf  der  Arlieitsstelle,  der  Anheizung,  der  Ausfahrt 
aus  dem  Schuppen,  der  Mahlzeiten  und  der  Wiedereinführung 
in  das  Magazin  u.  s.  w.  (Die  Bruchthoilo  der  Zeit  sind  nicht 
in  Minuten,  sondern  in  hundertstel  Stunden  gerechnet)  . . 
Bruttozahl  der  Tage  und  Vierteltage,  nach  Abzug  der  unvot- 
gesehenen  Zeitverluste  und  der  auf  die  Einführung  ins 

Magazin  und  umgekehrt  verwendeten  Zeit 

Angonähertor  Betrag  der  kleinen  Fahrten  atisser- 
, halb  der  Beschüttungen,  d.  h.  der  Einführung 
e,?r*  I ,ns  Magazin  und  umgekehrt,  oder  auch  der  auf 
»iiü.  i , 11  . ' das  Wasserliolen,  die  kleinen  Reparaturen,  die 

Ablesung  am  Zahler  oder,  falls  «nn  Kuhezeit  an  0rt  und  Stelle,  falsche  Bewegungen 

ii.  s.  w.  verwendeten  Zeit  (km) 

Auf  der  Beschüttung  km  


Kilometrisehe  Wegelänge  der 
richteten  Walzarbeit  nach  der 
tldesung  am  Zähler  oder,  falls  e 
solcher  nicht  vorhanden,  nach 
dirccter  Ermittelung. 

Insgesnmmt 

Durchschnittliehe  Zahl  der  an  ein  und  demselben  Punkt  vorbei  aiisgetührten  Fahrten 

Im  durchnittlichen  Ta-(  Kilomotriacho  Länge,  Walzarbeit 

gos.nitic)  stündlich  ! Gewalzte  Stetmuenge,  cbm 

geleistet»  Walzarbeit  / Abgowahzte  l lache,  qm  . . . . . . . - • • • • - 

V Lunge  der  gewalzten  fahrliahn  oder  tägliches  \ orrücken,  m 


Vom 
80.  Juni 
1888  bis 
22.  Sopt. 
1889 

Vom 
23.  Sept. 
1889  bis 
23.  Sept. 
1890 

Vom 
24.  Sept. 
1890  bis 
29.  April 
1891 

Vom 

Juni  1888 
bis  29. 
April 
1891  ins- 
gesammt 

44»«/« 

886% 

218V* 

1038'  3 

611,., s 

:V 

100081 
12  228 

243-, 

23771«, 

4)*>C 

101  §57 
6041 

271e*i 

17034«, 

074<j2 

0181 

9«, 

Ä 

328900 

25300 

Ose; 

271.%B 



. 

280Y4 

‘226 «/j 

93V, 

600®/« 

5 

4730,:«. 

2030,13,. 

12661, ,M 

71 

2it») 

1C-M 


89 


1375k! 

73 
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Vom 
30.  Juni 
1888  bis 
22.  Sept. 
1880 

Vom 
23.  Sept. 
1889  bis 
23.  Sept. 
! 1890 

; 

Vom 
21.  Sept. 
1890  bis 
2».  April 
1891 

I Vom  30. 
Juni  1888 
bis  29. 
April 
1891  ins- 
gesammt 

Betriobsausgabei 

liehen 

für  die  Walzung,  nicht  eingerechnet  dio  gewöhn- 
Tagelöhne  des  Wegearbeiter-Personals. 

1 Zugkraft-  und  Unterhaltungskosten  der  Walze,  Arbeitstage 
dos  Maschinisten  (ohne  Ruhezeit  irgend  welcher  Art),  Unter- 
haltung. Brennmaterial  n.  s.  w.,  Kosten  der  Magazinirung 
oder  der  TJeberwachnng.  (Frca.) 

G495„, 

i 

5170«, 

2495,  „ 

14467, „ 

Begiessen  nnd  Wasserversorgung;  Stunden  der  Pferde  und 
Pferdeführer,  Nebenkosten  und  gegebenenfalls  Kosten  der 
Versetzung  dos  Personals.  (Frcs.) 

«129,« 

<$6  7 3föj 

1020^ 

.11723*« 

Eigentlicher 

Walzbetrieb 

Anbringen  imd  Ausbroiten  der  Materialien  und  des  Bimluma- 
materials,  Einehenen;  Nebenkosten  und  Kosten  der  Versetzung 
j des  Arbeiterpersonals  einschliesslich  Ueberwachung  des  Untor- 
J knnftsortes.  (Frcs.) 

«*44, * 

2869,  m 

2181,,- 

11398,13  ■ 

j 

Binde-  t Masse  in  cbm 

1271.« 

876«« 

2297,w 

material  ( Ausgabe  in  Frcs.  abzüglich  Rabatt 

3256m, 

1420,  „ 

518«, 

5194.,,, 

(iesammtausgabe  in  Frcs.  für  die  eigentliche  Walzung  . , 

22  225,* 

18548, w 

12202,  w 

52976, t8 

1 

Durchschnitt  liehe  ( auf  das  cbm  ( 

2, CT 

Ino 

2*, 

Ausgabe  in  Frcs.  ( auf  das  rpn  ( Obertlilcho 

0,|4 

9,ih 

0,|8 

Oil* 

t Ausbesserungen  der  Walze  von  jeder  Art 

192«, 

69* 

2720*,*) 

Ruhezeit  und  andere,  mehr  als  einen  Vierteltag  betragende 
Zeitverluste  (Gehalt  des  Maschinisten,  Kosten  dor  Unter- 
bringung und  Bewachung  der  Walze,  ev.  Versetzung  des 
i Arboiterpersonals  u.  s.  w 

1078,vs 

1331«; 

1254.,, 

3665.Q? 

welche  auf  die  Walze 
allein  Bezug  haben. 
•Francs.) 

Gehalt  dos  Maschinisten,  Versetzungskosten  des  Ueber- 
wach  Hilfspersonals,  einschliesslich  des  Streckenaufseliers; 
| Kosten  dor  Zugkraft  und  der  Instandhaltung  der  Walze,  so- 
wie ev.  der  Magazinirung  und  Bewachung  derselben,  dio 
Leerfahrt  von  einer  Stelle  zu  einer  andern  oder  von  einem 
Unterbexirk  nach  einem  andern  (ausschliesslich  der  Tonnen, 
, welche  weiter  unten  angegelsm  sind) 

708«, 

2^2,39. 

218«,; 

118«.» 

Verschiedene  Kesten. 

Ausbesserungen  des  Zubehörs  (Tonnen,  Hacken,  Schaufeln 

<*4,w 

135«, 

23,« 

223*0 

welche  nur  das  Zube- 
hör betreffen.  ( Frcs.) 

Koston  der  Zugkraft  für  den  Transport  der  Tonnen.  Decken 
| u.  s w.  von  einer  Beschüttung,  einem  Platze  oder  einem 
llnterbezirk  nuch  einer  oder  einem  andorn  (Stunden  der 
. Pferde,  Pfnrdoftihror  u.  s.  w.) 

«9,  m 

1**43 

145* 

747ne) 

Wegearbeiter- 

i Zahl  der  ganzen  und  Vicrteltago 

2071V, 

— 

_ 

— 

Personal 

(nachrichtlich.) 

\ Betrag  der  durchschnittlichen  Lehne  ausschliesslich  dor  Vor- 
( setzungs-Kosten  (Frcs.) 

3739rJ, 

3165«; 

722,51 

7627«, 

Zahl  der  ganzen  und 
gerechnet 

Viertoltsgewerke  für  Ruhetage  und  Zeitverluste,  Festtage  oin- 

138'/, 

124 

114*/, 

377'/, 

Zahl  der  ganzen  und  Viortcltagewerke  für  Leerfahrten  — olmo  zu  walzon,  — von  einer 
Baustelle,  einer  Beschüttung  oder  einem  Untorbczirk  nach  einer  oder  einem  andern 

:» 

15V, 

10'/, 

52 

Ausgabe  an  Brennmaterial  (Kohle,  Briipiettes  und  Reisig),  Oel.  Schmierumterini  und 
Werg  für  don  Cy linder  (Francs.) 

2990«, 

4 

; 

K.  K. 

Asphalt-  oder  Holzpflaster. 

ii. 


Herr  Wolfram  sclilios-st  seine  in  voriger  Nummer  ver- 
öffentlichte Begründung  wie  folgt: 

Die  Anträge,  welche  ich  immens  der  Commission  zu 
stellen  habe,  sind  diese: 

1.  es  sei  mit  einem  Kostenaufwand  bis  zu  300000  Mk. 
geräuschloses  Pflaster  zu  legen. 

•2.  als  Mnterinl  sei  Holz  zu  wählen, 

3.  es  seien  auf  Kosten  der  Gemeinde  gegen  Ucber- 
lassnng  der  alten  Randsteine  neue  zu  setzen, 

4.  die  Stadt  habe  die  Reinigung  des  Fnhrdammcs  zu 
bethätigen  ebenso  wie  in  der  Schellingstrasse,  überdies 
auch  <len  vom  Trottoir  weggekehrten  Schnee  abzuräuraen ; 
hierfür  soll  eine  Vergütung  von  1 .Mk.  pro  <|in  und  Jahr 
bezahlt  werden ; diese  Bestimmung  soll  auch  auf  die 
Schellingstrasse  angowendot  werden, 

die  Trottoirreinigung  soll  den  Anwescnsbesitzeru 
verbleiben, 

«I.  in  den  Strassen  mit  geräuschlosem  Pflaster  sollen 
die  Trottoirs  durchgängig  As|>halthelag  erhalten, 

7.  die  Gasrohre  sollen  in  minimo  l,^,  m tief  gelegt 
und  die  sofortige  Tieferlegnng  veranlasst  werden, 


8.  Das  Bauamt  sei  zu  beuuttragen,  alle  Einleitungen 
zu  treffen,  dass  thunliehst  bald  die  Submission  erfolgen 
kann  und 

!l.  es  sei  die  Aufforderung  au  die  Anwesensbesitzer  zu 
erlassen,  die  bestehenden  Zuleitungen  controliren  und  Neu- 
anschlüsse, bozw.  Reparaturen,  schleunigst,  solange  noch 
Zeit  ist,  vornehmen  zu  lassen.  Letztere  Frage  wurde  von 
Herrn  Collegi'n  Krieger  in  der  Commission  berührt,  aber 
sie  ist  nicht  beachliissmnssig  erledigt  worden.  Ich  glaube, 
im  Sinne  der  Commission  zu  hundein,  wenn  ich  diesen 
Antrag  noch  stelle. 

Hierauf  ergreift  das  Wort 

Herr  Ober-Baurath  Rettig: 

Es  wird  wohl  von  Jedermann  als  etwas  Selbstver- 
verständliches  betrachtet  werden,  dass,  wenn  unsere  Strassen 
mit  schönerem  und  besserem  Pflaster  versehen  werden, 
also  ein  neues  Gewand  erhalten  solleD,  auch  die  Gehwege 
eine  entsprechende  Umgestaltung  werden  erfahren  müssen, 
nicht  nur  wegen  der  äusseren  Erscheinung,  bezüglich  deren 
unsere  Strassen  gerade  im  alten  Stadtinnern  sehr  viel  zu 
wünschen  übrig  lassen,  sondern  auch  aus  practischcn  und 


*)  Einschliesslich  2079  Frcs,  für  Auswechselung  der  Triebwalzen. 
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technischen  Grumten.  Es  werden  neuere,  breitere  und 
schwerere  Randsteine  zu  setzen  sein,  welche  untermauert 
werden,  sodass  sie  ein  für  ultenml  fest  liefen  und  nicht 
wie  die  bisherigen,  hochkantig  gestellten  schmalen  Steine 
nach  kurzer  Zeit  schon  umkippen  und  infolge  dessen  alle 
paar  Jahre  wieder  aufgerichtet,  bezw.  neu  gesetzt  werden 
müssen.  Asphalt  statt  der  Thonplatten  für  die  neuen  Geh- 
wege zu  verwenden,  ist  deswegen  nothwendig,  weil  durch 
dessen  undurchlässige  Decke  der  liegen  verhindert  wird, 
in  den  Untergrund  des  Trottoirs  einzudringeu.  Die  Eiu- 
nässung des  Untergrundes  aber  ist  die  llauptursache,  warum 
unsere  Trottoirs  nicht  stamihalten  wollen.  Die  bisher  fast 
ausschliesslich  verwendeten  Thonplatten  haben  zu  viele 
Fugen  und  lassen  das  Wasser  in  den  Untergrund  dringen. 
Dieser  arbeitet  infolge  dieser  Einwässerung  jahraus  jahrein 
durch  Gefrieren  und  \\  iedernufthuuen  an  der  Zerstörung 
der  Plattenlnge  und  ihrer  Einfassung.  Durch  einen  Asphalt- 
belag mit  10  cm  dicker  Betonunterlage  wird  dieser  Miss- 
stand ein  für  allemal  beseitigt  sein.  Ich  befinde  mich  also 
in  vollständiger  Uebcreinstimniung  mit  den  Anträgen  des 
Herrn  Referenten,  soweit  dieselben  auf  das  Technische  der 
Umgestaltung  der  Gehwege  sich  beziehen,  und  ich  begriisse 
dieselben  umsomehr,  als  die  Anregung  nach  dieser  Richtung 
von  mir  seihst  ausgegangen  ist.  Nicht  sehr  erbaut  bin  ich 
dagegen  von  seinem  Anträge,  dass  die  Neuherstellung,  so- 
wie die  Unterhaltung  der  neuen  Gehweg«  wieder  wie  bis- 
her durch  die  Hausbesitzer  bethiitigt  werden  solle.  Ich 
hin  vielmehr  der  Ansicht,  dass  die  Gemeinde  die  Neuher- 
stellung und  den  Unterhalt  der  Gehwege  seihst  in  die 
Hand  nehmen  soll,  wie  dies  zum  Beispiel  Dresden  mit  sehr 
gutem  Erfolg  vor  einigen  Jahren  gethan  hat.*)  Eine  neue 
Gelegenheit,  die  Sache  zu  ordnen,  wird  wohl  schwerlich 
wieder  kommen,  und  deshalb  sollte  man  jetzt  gründlich 
vorgelien.  Gegenwärtig  wird  es  so  gemacht:  Das  Stadt- 
bauamt setzt  die  Randsteine  hin  und  dann  stellt  der  Haus- 
besitzer das  Trottoir  her;  die  (Qualität  der  Plättchen  wählt 
er  nach  Maassgnbe  seines  Geldbeutels  und  tür  die  Güte 
der  Gesammtherstelhing  sind  der  gute  Wille  und  die 
zwischen  weiten  Grenzen  sich  bewegende  Geschicklichkeit 
des  mit  der  Arbeit  betrauten  Maurers  in  der  Regel  die 
ausschliesslich  maussgebtichen  Faetoren.  Die  k.  I’olizei- 
direction  hat  die  Oberaufsicht;  das  Studtbauumt,  beziehungs- 
weise die  Gemeinde,  hat  garniehts  zu  sagen.  Nun  kommen 
die  Aufgrulmngen : bei  Herstellung  der  eleetrischen  Be- 
leuchtung hat  Schlickert  & Co.  nufgegraben,  bei  der  Legung 
der  neuen  Telepltoorohre  wird  das  Oberpostamt  aufgruben. 
tiir  Gasrohre  die  Gasgesellscliaft,  für  Wasserrohre  das 
Stadtbaumut,  l'iir  die  Anschlussleitungen  aller  Art  die 
Installateure.  Alle  grulien  sie  auf  und  alle  machen  sie 
wieder  zu.  Mit  einem  Wort:  in  dem  vom  Hausbesitzer 
hergestellten  Werk  — mancher  Hausbesitzer  lässt  ja  «lie 
Arbeit  auch  sorgfältig  und  dauerhaft  machen  und  hat 
seine  Freude  daran  — wühlen  stetig  andere  Leute  herum, 
recliiiuircn  hilft  nicht  viel,  schliesslich  verliert  er  die  Lust 
und  macht  nicht  mehr  als  er  muss,  mul  das  ist  eben  zu 
wenig.  Das  Ende  vom  Lied  sind  unsere  schlechten  Trot- 
toirs. Wenn  nun  auch,  wie  der  Herr  Referent  vorschlägt, 
künftig  die  Herstellung  und  Unterhaltung  der  Gehwege 
unter  die  Controle  des  Stndthaiiumtcs  gestellt  werden  soll 
— es  müsste  du  aber  erst  mit  der  k.  Polizei«  lirection  Ein- 
verständniss  erzielt  werden  so  wird  das,  fürchte  ich. 
auch  nicht  gründlich  helfen.  Es  wird  nicht  möglich  sein, 
immer  zur  rechten  Zeit  zur  Stelle  zu  sein,  um  zu  contro- 
liren.  ob  diese  Arbeiten  richtig  und  wie  es  nothwendig 
ist  zur  Ausführung  gebracht  werden.  Wenn  ich  mir  vor- 
stelle, dass  das  Studibuunnit  die  Aufgabe  übernehmen  soll, 
überall  nachzusehen,  ob  die  richtige  Asphaltmischung  ge- 
nommen wird,  ob  der  Beton  in  der  richtigen  Dicke  gelegt, 
oh  eine  gute  Dualität  dafür  in  Verwendung  genommen 
und  der  Untergrund  entsprechend  vorbereitet  und  ge- 
stumpft wird,  so  sehe  ich  nicht  ab,  wie  wir  diese  Auf- 
gabe bewältigen  sollen.  Es  wird  aber  andererseits  durch- 
aus nicht  schwer  sein,  das  Trottoir  für  alle  Zeiten  in  gutem 
Zustande  zu  erhalten,  wenn  di«  Gemeinde  selbst  die  Er- 
neuerung und  die  Instamllmluuig  in  die  Hand  nimmt  und 
die  Ausführung  durch  ihre  eigenen  Organe  selbst  bethiitigt. 
Ob  sie  nun  von  den  Hausbesitzern  oder  von  der  Gemeinde 

*'  Hierüber  werden  wir  demnächst  Bericht  erstatten. 

Die  Red. 


gemacht  wird,  jedenfalls  muss  die  Arbeit  gemacht  werden 
und  kostet  dasselbe  Gebt,  so  oder  so.  Es  handelt  sich 
also  nur  darum,  über  die  Art  Vereinbarung  zu  treffen, 
wie  die  Kostender  Herstellung  rückcrstattct  werden  sollen 
und  was  für  den  Unterhalt  entweder  in  Form  von  jähr- 
lichen Beiträgen  oder  auf  jedesmalige  Rechnung  bezahlt 
werden  soll.  Es  wird  «len  Adjacenten  eine  Aufgabe  nl>- 
geoornmen.  deren  Erfüllung  ihnen  gewiss  nie  besonderes 
Vergnügen  gemacht  hat.  noch  auch  in  Zukunft  machen 
wird;  und  die  Stadt  wird  endlich  Herrin  ihrer  Strassen 
von  d<-r  einen  Hausflucht  bis  zur  andern.  Ich  bitte  die 
geehrteu  Herren  dringend,  sich  «len  grossen  Vortheil  vor 
Augen  zu  stellen,  der  «lnrin  liegen  muss.  Ich  möchte  also 
nach  dieser  Richtung  beantragen,  dass  die  Gemeinde  «lii-. 
Neuherstellung  des  Twttoirbelages  übernimmt,  genau  so  wie 
sie  auch  «lie  Randsteine  neu  herstellt  und  sich  nur  dadurch 
schadlos  hält,  «lass  sie  statt  1 Mk.  pro  «jm,  wie  der  Herr 
Referent  vorschlägt,  einen  etwas  höheren  Betrag,  etwa 
l.jd  Mk.  oder  l,v>  Mk.  erhebt  zur  Amortisirung  der  auf- 
gewendeten  Kosten  und  für  dauernde  Uebemahme  des 
Unterhaltes  der  Gehwege  und  «lie  Reinigung  des  Fuhr- 
dumuics.  Die  Trottoir-Reinigung  dürft«  den  Adjucenten 
wie  bisher  überlassen  bleiben,  wie  dies  ja  auch  vorge- 
sclilngeu  ist.  Das  ist  mein  Standpunkt  zu  den  Anträgen 
des  Herrn  Referenten  bezüglich  der  Ncuhorstellung  von 
Gehwegen  in  den  mit  geräuschlosem  Pilaster  zu  verseilen- 
den Strassen. 

Was  nun  die  Hauptfrage  anlangt,  ob  Holz  oder  Asphalt 
für  die  Pflasterung  «les  Fahrdammes  genommen  werden  soll, 
so  kann  ich  ohn«  Weiteres  erklären,  dass  ich  ein  e nt- 
schiedencr  Gegner  des  Holzpflasters  bin.  Diesen 
meinen  Standpunkt  habe  ich  zwar  in  der  Cumulativ- 
Coiumission  ausführlich  dargclegt,  — und  ich  darf  wohl 
sagen,  «lass  ich  nicht  «las  Gefühl  habe,  wüterlegt  worden 
zu  sein  — ; allein  ich  musste  einer  unerschütterlichen  Holz- 
stiminung  weichen.  Nacli  zwei  Sitzungen  hat  sich  «tie 
Commission  mit  ü gegen  4 Stimmen  für  Holz  entschiedet!. 
Es  bleibt  mir  nun  nichts  übrig,  als  in  der  letzlen  Stunde 
meine  Ansicht  ausführlich  darzulegen  uud  die  geeinten 
Herren  zu  bitten,  derselben  sich,  wenn  irgend  möglich, 
unzuschlicsseu.  Denn  ich  fürchte,  dass  wir  im  Begriffe 
sind,  einen  «rossen  Fehler  und  argen  Missgriff  machen, 
wenn  wir  Holzpflaster  wirklich  zur  Ausführung  bringen. 
Vor  allem  halt«  ich  die  Anwendung  «les  Holzpflasters  für 
durchaus  verfrüht.  Wir  haben  kein  einziges  Beispiel  aus 
unseren  deutschen  Stäilten,  welches  auch  nur  mit  einig«*r 
Gewissheit  darthut,  dass  die  Holzpflasterung  sich  auf  «lie 
Dauer  bewährt.  Es  ist  mir  keine  einzige  diesbezügliche 
Aeusserung  ziigekomuten  von  «len  Technikern,  mit  welchen 
ich  in  Verbimlung  hin.  Kein  einziger  sagt:  ,,Holz- 

pllasteruiig  ist  gut;  ich  cmpiehlu  diese  Pflasterungsart.“ 
Eine  solche  Aeusserung  fehlt  vollständig.  Dagegen  wurde 
mir  von  Allen  die  Antwort  gegeben:  „Gegen  den  Asphalt 
ist  im  Ganzen  uichts  zu  sagen.4'  Jedermann,  der  sich  mit 
dieser  Frage  beschäftigt  hat,  kennt  das  Fiasco,  «las  man 
mit  dem  Holzpflaster  in  der  Stadt  Berlin  gemacht  hat.  Es 
mag.  lö  «nler  I«i  Jahre  her  sein,  als  man  in  Berlin  zum 
geräuschlosen  Pflaster  grill1  und  eine  Probestrecke  mit. 
Asphalt  pflasterte.  Es  war  in  der  Markgrafenstrasse  am 
GciisdarmcnmnrkL  Buhl  darauf  wurde  auch  mit  Holz  be- 
gonnen. Nach  verhältnissmassig  kurzer  /.eit  hot  jedoch 
dieses  Holzpflaster  einen  geradezu  traurigen  Anblick.  Die 
Holzblöcke  nutzten  sich  ungleich  ab  mul  «'s  entstanden 
Tausende  von  Vertiefungen  in  der  Pflastcrfläche.  Bei 
Regenwetter  war  jede  Vertiefung  eine  kleine  Pfütze.  Durch 
«lie  Angriffe  der  Pferdehufe  und  den  Druck  und  die  Stösse 
der  Wagenräder  wurde  «lie  Oberfläche  der  Holzklötze  weich 
und  filzig  und  saugte  den  Regen  und  «len  verdünnten 
Pferdemist  ein.  Wenn  nun  nach  einem  Regen  «üe  Sonne 
auf  die  Fläche  schien,  so  dmuptte  «'in  aus  Creosot,  Pferde- 
mist. Timer  und  fauliger  Holzfaser  erzeugter  Schwaden 
auf.  «ler  zwar  nicht  gerade  unerträglich  war.  aber  beson- 
ders fein  oder  angenehm  für  die  Nase  zu  riechen  war  es 
nicht.  In  dieser  Richtung  ist  ja  bei  neueren  Systemen 
ein«1  Verbesserung  erzielt  worden,  dudureh,  dass  zum  Aus- 
guss Cemeut  genommen  wird.  Aber  «len  üblen  Geruch 
ganz  zu  beseitigen,  ist  nicht  gelungen  und  wird  auch  nicht 
gelingen.  Der  letzte  umfassende  Versuch  wurde  in  Berlin 
vor  etwa  3 Jahren  gemacht,  l’eber  dessen  Ergebnisse  hat 
der  Stadtbuuinspector  Piuckcnburg  im  vorigen  Jahre  einen 
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ausführlichcn  Aufsatz  veröffentlicht,  welcher  sehr  beach- 
»enswerfh  ist.  Er  spricht  schliesslich  nach  sehr  genauer 
Darlegung  aller,  hei  diesem  Versuch  angeordneten  Neu- 
erungen doch  eigentlich  nichts  weiter  aus.  als  dass  die 
Hoffnung,  doch  noch  zu  einem  guten  Ergehniss  mit  dem 
Holzpflaster  zu  gelangen,  nicht  aufgegeben  werden  dürfe. 
Es  sei  noch  nicht  ausgeschlossen,  «lass  doch  noch  eine 
Aera  kommen  könnte,  in  welcher  das  Holzpflaster  in  Berlin 
wieder  zu  Ehren  käme  und  allgemeine  Anwendung  linden 
werde.  Das  ist  der  gegenwärtige  Stand  der  Frage  der 
Holzpflasterung  in  Berlin  und  nicht  anders  steht  die  Frage 
in  den  anderen  deutschen  Städten.  Letztere  haben  erst 
vor  5 oder  fl  Jahren  mit  geräuschloser  Pflasterung  be- 
gonnen. Asphalt  hat  nirgends  zu  besonderen  Erinnerungen 
Anlass  gegeben,  über  Holz  aber  sind  die  Gelehrten  bis 
heute  durchaus  noch  nicht  einig  geworden,  und  ich  muss 
daher  sagen,  dnss  mir  schon  aus  dem  Grunde  das  Risico 
zu  gross  ist.  auch  in  München  mit  der  Holzpflasterung  zu 
beginnen,  weil  in  all  den  Städten,  in  welchen  ähnliche 
Verhältnisse  wie  hier  bei  uns  herrschen,  die  llolzptlnsterung 
noch  durchaus  im  Stadium  der  Versuche  sich  befindet  und 
das  l'rthcil  nirgends  abgeschlossen  ist.  London  und  Paris, 
welche  viel  Holzpflaster  haben,  können  uns  nichts  lehren, 
denn  dort  sind  ganz  andere  Verhältnisse.  Will  mau  As- 
phalt durchaus  nicht  machen,  so  ist  meine  Meinung,  dass 
mau  lieber  noch  4—5  Jahre  warten  sollte,  um  die  ander- 
wärts begonnenen  Versuche  zum  Abschlüsse  kommen  zu 
lassen.  Mein  technisches  Gewissen  verbietet  mir,  anderen 
Rath  zu  geben.  Man  hat  auf  den.  wie  es  doch  scheine, 
sehr  wohlgeluugenen  Versuch  in  der  Selicllingstrasse  hin- 
gewiesen. Meiner  Meinung  nach  kann  aber  die  Schelling- 
strasse.  welche  ja  ein  vcrhnltnissmässig  schönes  Bild  des 
Holzpflasters  bietet,  überhaupt  nicht  in  Betracht  kommen. 
Sie  wird  vom  Verkehr  so  gut  wie  gar  nicht  berührt,  und 
vnr  können  aus  deren  Beispiel  keine  Belehrung  darüber 
holen,  wie  das  Holz-  und  Asphaltpflaster  ausselien  würde, 
wenn  vier  Jahre  lang  ein  Verkehr  darüber  gegangen  wäre, 
wie  wir  ihn  in  grösseren  Städten  und  zum  Theil  auch 
hier  in  der  inneren  Stadt  haben.  Tn  Berlin.  Paris.  London 
fahren  12000.  15IMH)  und  20  000  Fuhrwerke  im  Tag  über 
«las  Pflaster  einer  Strasse;  in  München  in  der  Baycrstrasse 
am  Bahnhof  nach  einer  Zahlung,  welche  das  Stadtbauamt 
vorgenomuien  hat.  nicht  mehr  als  2000;  und  ich  glaube 
nicht  fehlzugeheD.  wenn  ich  für  die  Schellingstrasse  200 
annelim«-.  Dass  also  «ler  Hinweis  auf  die  Schellingstrasse, 
— man  wird  wold  auch  heute  wieder  dieselbe  als  Beweis 
für  die  gute  Haltung  des  Holzpflasters  anführen  — eine 
ernstliche  Beachtung  nicht  verdient,  wird  wohl  zugegeben 
werden  müssen.  Ich  komme  nun  zu  den  Einzclausführun- 
gen,  welche  uns  der  Herr  Referent  vorget ragen  hat.  Er 
hat  uns  gesagt,  was  die  Herstellung  und  dauernde  Unter- 
haltung des  Holzpflasters,  welches  er  zur  Ausführung  be- 
antragt, voraussichtlich  kosten  wird,  und  wie  lange  es 
dauern  wird,  bis  eine  Neuhorstellung  nothwendig  wird, 
daraus  hat  er  den  Betrag,  welcher  aut  das  «pn  für 
eine  Reihe  von  50  Jahren  erwachsen  wird,  ausgerechnet 
und  dann  diesen  Preis  mit  dem  v«m  Asphalt  und 
Granit  in  Vergleich  ges«'tzt.  Er  kommt  zu  dem  Er- 
gebnis, dass  Holz  und  Asphalt  etwa  gleich  theuer  sich 
stellen,  uixl  zwar  etwa  doppelt  so  hoch,  als  Granit.  Gegen 
die  Richtigkeit  dieser  Rechnung  habe  ich  nun  aber  ge- 
waltige Redenken:  Die  Kosten  des  Granits  sind  nämlich 
in  seiner  Berechnung  aufGruml  der  Münchener  Erfahrungen 
aufgestellt,  während  die  Kosten  für  Holz  und  Asphalt  auf 
GriiD«!  der  in  Paris.  London  und  Berlin  gewonnenen  be- 
rechnet  sind.  Dass  «1er  Vergleich  unter  solchen  Umständen 
zu  Gunsten  des  Granits  uusfallen  muss,  ist  klar;  ebenso 
klar  aber  ist,  dass  ein  Vergleich  auf  'solchen  ungleichen 
Grundlagen  nicht  zulässig  ist  und  ein  durchaus  falsches 
Ergebniss  herbeiführen  muss.  Wenn  Granitwürfel  in  den- 
jenigen Strassen  gehegt  werden  würden,  aus  welchen  die 
vom  Herrn  Referenten  angegebenen  Daten  für  Asphalt 
und  Holz  stammen,  so  würde  es  sich  zeigen,  dass  Granit 
nicht  entfernt  die  Dauer  hat,  welche  man  ihm  hier  in 
München  allgemein  zuspricht.  Man  sehe  nur  unser  Wiirfcl- 
pflastcr  zwischen  «len  Pferdebahnschienen  in  «ler  Bayer- 
strasse an.  welch«  Würfel  nach  wenig«*n  Jahren  schon  rund 
siud  und  wie  grosse  Kieselsteine  nussehen.  — W«>nu  ich  des 
weiteren  den  uns  vorgetrageuen  Vergleich  zwischen  As- 
tihalt und  llolz  betrachte,  so  linde  ich,  dass  auch  hier  die 


Rechnung  ebensowenig  zutriflt.  allerdings  aus  einem  anderen 
Grund«*.  Für  Strassen  mit  starkem  grossstädtischen  Ver- 
kehr wird  die  Rechuung  richtig  sein:  Zugegeben.  Dass 
sie  aber  auch  richtig  sei  für  den  weit  schwächeren  Ver- 
kehr, wie  wir  ihn  hier  in  München  haben,  das  muss  ich 
entschied«*»  licstreiten.  Die  Dauer  des  Stampfasphaltes  ist 
an  und  lür  sich  eine  unbegrenzte ; sie  hängt  ausschliesslich 
von  der  grossem  o«ler  geringem  Inanspruchnahme  durch 
Pferdehufe  und  Räder  ab.  Die  Dauer  des  Holzes  ist  ganz 
im  Gegensätze  hierzu  eine  durchaus  bi'gronztc.  Nach  10 
Jahren  längstens  muss  die  Holzdi'cke  ganz  licrausgeuommen 
und  eine  neue  an  ihre  Stelle  gesetzt  werden;  denn  in 
dieser  Zeit  wird  das  Holz  verfault  sein  und  zerfallen.  Hierin 
liegt  der  grosse  Unterschied.  Wenn  mau  nun  die  Strassen 
einer  Stadt  mit  geräuschlosem  Pflaster  belegt,  so  wird  das 
Strassennetz.  welches  belegt  werden  soll,  doch  unter  allen 
Umständen  ein  zusammenhängendes  sein  müssen;  man  wird 
nicht  beliebig  da  und  dort  eine  Streck«;  herausgreifon 
könncD.  noch  wollen.  Es  werden  Strassen  dubei  sein, 
welche  wenig  Verkehr  linben;  namentlich  die  mit  vor- 
nehmen Häusern  und  Staatsgebiiudcu  besetzten  Strassen 
werden  nicht  fehlen  dürfen,  die  kleineren  Verbindungsstr. 
zwischen  den  llauptadcrn  u.  s.  w.  Nimmt  man  nun  Holz, 
so  muss  das  ganze  Netz  in  seiner  vollen  Ausdehnung  in 
10  Jahren  neu  belegt  werden.  Nimmt  man  aber  Asphalt, 
so  wird  man  die  Hauptverkehrsstrassen  allerdings  nach 
einem  gleichen  Zeitraum  zu  erneuern  haben,  auf  dem 
übrigen  Theil  des  Strassennetzes  aber  wird  der  Asphalt 
15,  20  und  30  Jahre  liegen  können,  bevor  eine  vollstän- 
dige Neuherstelliing  nothwendig  wird.  Dieser  Umstand 
ist  in  allen  mir  bekannten  Reclinungsaiifstelluugen  und 
auch  in  «l«'m  Recknuugsbilde.  welches  uns  der  Herr  Re- 
ferent vorgeführt  hat,  ausser  Ansatz  geblichen;  es  sind 
«lie  Vergleiche  vielmehr  ausschliesslich  aus  dem  Verhalten 
des  Pflasters  in  d«*n  verkehrsreichen  Grossstadtstrassen 
entnommen.  Die  Rechnung  ist  daher  total  unrichtig. 
Wenn  ruml  45  Mk.  für  Holz  als  richtig  angenommen  sind, 
so  wird  der  entsprechende  Werth  für  Asphalt  für  hiesige 
Verhältnisse  nach  obigem  nicht  mehr  nls  auf  rund  30  Mk. 
angenommen  werden  dürfen,  also  die  Kosten  «lieses  Mate- 
rials ungetan r dieselben,  wie  die  des  Granitwürfelpflasters, 
betragen.  Di«*  g«;ehrteii  Herren  werden  sich  hiernach  leicht 
davon  überzeugen  können,  dass  die  vom  Herrn  Referenten 
aufgcstclltc  Berechnung,  weil  die  Unterlagen  derselben  falsch 
sind,  wie  aus  den  von  mir  «largclegten  Gesichtspunkten 
entnommen  werden  möge,  nicht  richtig  ist.  Was  also  den 
Preis  anlangt,  so  dürfte  Asphalt  weitaus  das  Billigere  sein 
für  geräuschlose  Pflasterung.  Holz  aber  uns  recht  theuer 
zu  stehen  kommen.  Der  Herr  Referent  hat  uns  ferner 
gesagt,  sowohl  Holz-,  als  Asphaltpflaster  seion  beide  ziemlich 
leicht  rein  zu  lullten.  Ich  habe  nun  während  meines  18 
Jahre  langen  Aufenthaltes  in  Berlin  täglich  und  stündlich 
Gelegenheit  g«'hut>t,  beide  Ptlusterungsarten  zu  beobachten, 
habe  aber  gefunden,  dass  Holzpflaster  überhaupt 
nicht  rein  zu  bekommen  ist.  Das  Holzpflaster  kann 
nur  mit  dem  Besen  gereinigt  werden,  und  was  aus  «len 
Vertiefungen,  welche  die  einzelnen  Blocke  bilden,  dabei 
nicht  herausgefegt  werden  kann,  das  hl«»ibt  eben  liegen. 
Asphaltpflaster  ist  dagegen  gerade  in  dieser  Beziehung 
dem  Holzpflaster  unemllieh  überlegen;  man  schabt  mit 
einem  Kautschnkstreifen,  welcher  mittels  eines  an  einem 
Stiel  befestigten  (Querholzes  geliiindliabt  wird,  die  Fläche 
der  Strasse  ab  und  sie  ist  wieder  wie  neu.  Jeder  Regen 
wäscht  eine  Asplmltstnissc  vollkommen  blank  und  rein, 
während  eine  Strasse  mit  Holz.pflaster  durch  einen  Regen 
erst  recht  zu  einem  Sumpfe  gemacht  wird.  Das  Holz- 
pflaster muss  bekanntlich  dauern«!  mit  Riesel  bestreut 
werden,  uni  seine  Oberfläche  hart  und  widerstandsfähig 
zu  erhalten.  Unser  Riesel  ist  aber  kalkig  und  lehmig. 
Kommt  nun  «‘in  Nebel  und  feuchter  Niederschlag,  so  ver- 
mischt sich  der  Pferdeinist  mit  dem  kalkigen  Riesel  und 
den  verbrauchten  Holzfasern  und  die  nach  einigen  Jahren 
unfehlbar  kommenden  Vertiefungen  der  weicheren  Klötze 
füllen  sich  mit  dieser  Schmutzmischiuig.  Dass  eine  solche 
Strasse  unendlich  viel  mehr  Kosten  für  die  Reinigung  er- 
fordert. als  eine  Asphultstrassc,  dazu  bedarf  es  wohl  nicht 
besonderen  Studiums,  das  einzuschen.  Inbezug  auf  die  zu 
erwartende  Verbesserung  der  Strassen  in  der  Stadt  und  der 
Hygiene  in  Bezug  auf  «lie  Grundlage  derselben,  die  Rein- 
lichkeit. habe  ich  daher  schwere  Bedenken.  Don  Vortheil. 
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den  die  Nerven  der  .Münchener  gewinnen  werden,  wird 
das  Holzpflaster  als  vorzügliche  Reincultur  von  Stnub- 
und  Sehroutzbnzillen  wieder  nufheben.  Man  wird  nach 
wenig  Jahren  sagen:  unser  Granit  war  sauberer,  als  das 
neue  Pflaster. 

Ein  Hauptnachtheil  des  Holzes  ist  ferner  seine 
rasche  Abnutzung,  sodass  es  zwischen  l’terdelmlin- 
linien  nicht  gelegt  werden  kann.  Der  Marienplatz  soll 
daher  auch  nur  zum  Theil  mit  Holz  gepflastert  werden, 
während  der  Theil.  welcher  als  F'iiikcrstnndplntz  dient, 
sowie  der,  auf  welchem  die  Trainbahnschienen  liegen,  zu- 
nächst. wie  der  Herr  Referent  sagte,  mit  Granit  gepflastert 
bleilam  soll.  Es  sind  nämlich  alte  bisherigen  versuche. 
Holz  zwischen  den  Schienen  zu  verwenden,  total  fehlge- 
schlagen, denn  es  stehen  nach  kurzer  Zeit  liereits  die 
Schienen  über  die  Ptlusterfläche  hervor  und  bilden  ein 
gefährliches  Verkehrshinderniss.  Wird  nun  aber  Granit 
zwischen  den  Schienen  und  ein  */j  Meter  breiter  Streifen 
seitlich  von  den  Schienen  belassen  und  etwa  nur  der 
übrig  bleibende  Theil  des  Eahrdumnies  mit  Holz  ge- 
pflastert, so  glaube  man  ja  nicht,  dass  dadurch  etwa  eine 
geräuschlose  Strasse  entstehen  werde.  Gerade  das  Gegen- 
theil  wird  erreicht  und  der  Zustand  ein  viel  unleidlicherer, 
als  vorher,  weil  die  Fuhrwerke  abwechslungsweise  lautlos 
schleichen  und  daun  wieder  rasselnd  daherdonnern.  Das 
bei  den  Uebergängen  plötzlich  anltretende  Gedonner  ist 
auch  nicht  ungefährlich,  weil  manche  Leute  erschrecken 
und  in  der  L'eberraschung  falsch  uusweichen.  Ich  habe 
dies  häufig  beobachtet,  ln  dem  Zukunftsprogramiii,  welches 
uns  der  Herr  Referent  durch  einen  l’ebersichtsplaii  nähet 
erläutert  und  entwickelt  lmt,  sind  aber  so  ziemlieh  die 
Hälfte  der  zur  geräuschlosen  Pflasterung  vorgeschlagenen 
Strassen  solche  mit  Pferdelmhuschicncn.  Wenn  in  allen 
diesen  Strassen  aber  die  Pflasterung  geändert  werden  soll, 
ohne  dass  eine  Verltcsserung  erreicht  wird  mit  all  dem 
vielen  Geld,  was  die  Aenderung  kostet,  dann  sollte  man 
doch  schon  lieber  gar  nicht  anfangen.  Es  wird  ja  nur 
schlechter  und  nicht  besser  werden.  London  und  Paris 
haben  sehr  wenig  Pferdebahnen,  aus  dem  Grunde  allein 
schon  können  wir  den  Vergleich  von  dort  nicht  brauchen. 
In  diesen  Städten  herrscht  der  Omnibus.  Ich  fürchte,  wir 
werden  schon  nächstes  Jahr  in  rechte  Verlegenheit  mit  der 
Fortsetzung  des  geräuschlosen  Pflasters  kommen.  — Holz 
ist  daher  erstens  das  theuerstc.  weil  wenigst  dauerhaft, 
zweitens  das  am  schwersten  rein  zu  haltende  und  deshalb 
sanitär  ungünstigste  und  drittens  von  allen  dreien  das 
Pflaster,  welches  am  wenigsten  einheitlich  durchgeführt 
werden  kann,  «las  einzige  Material,  mit  welchem  der  Zweck 
der  Geräiischlosinachiing  eines  zusammenhängenden  Netzes 
von  Strassen  überhaupt  nicht  erreicht  werden  kann.  — 
In  Bezug  auf  Asphalt  kann  ich  mich  kürzer  fassen,  denn 
über  dieses  Material  sind  die  Erfahrungen  so  ziemlich  ali- 
geschlossen.  Man  weiss,  was  man  hat.  Das  Einzige,  was 
gegen  Asphalt  gesagt  wird,  ist,  er  sei  zu  glatt.  W ie  man 
das  immer  wieder  sagen  kann,  ist  mir  geradezu  unerklär- 
lich. Die  Stadtverwaltung  von  Berlin  hat  bis  heute  eine 
Million  tim  Asphaltpflaster  hergestellt  im  Laute  von  15 
Jahren.  Wenn  die  Missstünde,  welche  die  Glätte  herbei- 
fiihrcn.  so  gross  wären,  würde  cs  doch  den  Berliner  Bür- 
gern gar  nicht  ciufnllcn,  in  jedem  Jahre  über  HK)  (HHi  ipn 
in  Asphalt  eiuptlastern  zu  lassen,  wie  dies  tlmtsiiehlich 
geschieht.  Es  wird  gesagt,  es  sei  ein  gewaltiger  l'nter- 
schied  in  den  Niveauverhältnisseu  der  Strassen  von  Berlin 
und  München.  Asphalt  könne  nur  auf  dienen  Strassen 
gelegt  werden.  Irli  kann  den  grossen  Unterschied  nicht 
finden:  erstens  sind  dort  auch  Steigungen,  z.  B.  in  den 
Aiiflahrtstrasscn  zu  den  dreissig  oder  vierzig  Brücken  über 
Spree  und  Landwehrcanul.  und  zweitens  sind  der  steileren 
Stellen  in  unseren  Strassen  doch  recht  wenige.  Ist  ja  docli  der 
weitaus  grösste  Theil  unserer  Strassen  vollkommen  eben 
und  die  \orlmiidcnen  Steigungen  lassen  sich  ganz  gut 
überwinden.  Asphalt  wird  bis  zu  einer  Steigung  von  > : 50 
in  Leipzig,  in  anderen  Städten  in  einer  solchen  von  I : 75. 
in  Berlin  von  1 : 80  bis  1 : !H>  verwendet.*)  Herr 


*)  Colonel  William  Haywood,  anerkaiiiiterinnasseu  die  erste 
Autorität  auf  dem  Oebiote  der  Asphaltstrasseu,  bezeichnet  in 
einem  Bcrichto  über  Granit-  und  Asphnltpflastor  vom  24.  Juli 
1871,  bis  Weitere  Erfahrungen  gesammelt  seien  — 1 : (X)  als 
da»  .Maximum,  welches  mit  Ausnahme  besonderer  Umstände 


Otto,  auf  dessen  Meinung  sicli  der  Herr  Referent  berufen 
hat,  ist  allerdings  der  Ansicht,  man  könne  nur  bis  zu 
1 : 25  gehen.  Sein  Urtheil  kann  uns  aber  nicht  maassgebend 
sein:  er  ist  nur  deshalb  so  vorsichtig,  weil  er  noch  zu 
wenig  Erfahrungen  auf  diesem  Gebiete  lmt.  Von  einem 
Credit,  welchen  ich  ihm  zu  einer  Reise  nach  Berlin  zutn 
Zweck  des  Studiums  dos  Asphaltpflasters  bereits  im  Summet 
vorigen  Jahres  zur  Verfügung  gestellt  habe,  hat  er  keiner. 
Gebrauch  gemacht;  solche  Sachen  lernt  man  aber  nur  aus 
praetisclier  Anschauung.  Ich  wiederhole,  die  Steigungen  in 
unseren  Strassen  können  ganz  leicht  überwunden  werden. 
So  zeigt  die  ganze  N'eiihauser-  und  Kaufingerstrasse  mit 
sammt  dem  Mnrienplatz  von  der  Kreuzstrasse  bis  zur 
Dienerstrasse  keine  einzige  Stelle,  welche  mehr  als  1 : 80 
hat  und  daher  nicht  ohne  Weiteres  und  ohne  Correctur  mit 
Asphalt  belegt  werden  könnte.  Diener-  und  Residenz* 
strassc  elienfalls  keine.  Wein-  und  Theutinerstrasse  hat 
nur  an  einer  einzigen  Stelle  eine  grössere  Steigung.  Nur 
au  dieser  einzigen  Stelle  auf  der  ganzen  Lange  der  ge- 
nannten Strassenzüge  braucht  man  eiue  \ cranderung  der 
Strnssenhöho,  und  auch  diese  nur  auf  einer  Strecke  von 
etwa  HO  Metern.  .Taut  de  bruit  pnur  unc  Omelette!1"  Diese 
Streike  müsste  mit  Holz  gepflastert  werden,  wenn  man 
nicht,  was  ich  Vorschlägen  würde,  eine  Ausgleichung  des 
Nivellements  vornehmen  will.  Letztere  würde  eine  Ab- 
grahuiig  von  JO  Centimctor  Höhe  nöthig  machen,  die  aber 
nur  eine  J dinge  von  etwa  20  in  haben  und  von  da  nach 
beiden  Enden  sich  verlieren  würde.  Fs  würden  also  im 
Ganzen  drei  oder  liur  Läden  eine  Stufe  erhalten;  nicht 
mehr,  denn  ein  kleiner  Theil  der  Abtragung  kann  durch 
eine  etwas  steilere  Neigung  des  Trottoirs  aufgenommen 
werden.  Der  Theil  des  Marienplatzes,  welcher  zwischen 
Dienerst rasse  und  Rathsthurm  liegt,  wäre  mit  Holz  zu 
iiflnstern.  In  der  Commission  war  man  der  Ansicht,  die 
l-adenhcsitzcr  würden  durch  die  Stufe  arg  geschädigt 
werden,  ja  es  werde  ein  Sturm  der  Entrüstung  entstehen. 
Sollte  die  Stufe  wirklich  so  gefährlich  sein,  so  kann  man 
sie  ja  auch  in  den  Laden  hinein  verlegen,  wie  das  sehr 
häutig  gemacht  wird,  sodass  man  also  ganz  eben  in  den 
Laden  eintritt  und  dann  erst  am  Ende  der  Auslage  eine 
Stufe  zu  steigen  hat.  Man  kann  auch  den  ganzen  Laden- 
fussbodon  tiefer  legen,  oder  eine  schiefe  Ebene  cinlegon. 
Bei  dem  grossen  Object,  welches  in  Frage  steht,  käme  es 
auch  nicht  darauf  an,  die  Ladenbesitzer  etwas  zu  entschädi- 
gen, oligleicli  sie  ja  bekanntlich  ein  Recht  auf  eine  Entschädi- 
gung nicht  lialien.  Irli  bemerke  übrigens,  dass  infolge  der 
Neuherstellung,  welche  eine  erhebliche  Correctur  der  un- 
regelmässig gebauten  alten  Strassen  nothwendig  machen 
wird,  das  Niveau  der  Trottoire  sowieso  au  manchen 
Stellen  eine  Veränderung  wird  erfahren  müssen,  dass  also 
mich  bei  Anwendung  von  Holzpflaster  da  und  dort  Stuten 
werden  angelegt  werden  müssen.  Es  ist  auch  gesagt 
worden,  wir  in  München  seien  in  anderer  Lage,  als  andere 
Städte,  wie  z.  B.  Berlin,  dessen  Pferde  einen  anderen  Huf- 
beschlag haben.  Es  ist  das  ein  Huf  ohne  Stollen  mit  ein- 
gelegtem getheerten  Tau.  Das  könnten  wir  hier  nicht 
verlangen.  Ferner,  in  Berlin  seien  so  grosse  Strecken  in 
Asphalt,  dass  die  Pferde  Hielt  daran  gewöhnen  könnten. 
Hier  aber  käme  mir  eine  kurze  Strecke  in  Frage.  Du- 
gi>geii  kann  ich  nur  aus  eigener  Erfahrung  sagen,  dass  das 
Asplialtpfliistcr  jahrelang  auch  dort  nur  kurze  N ersuchs- 
strecken  bedeckt  hat  und  nur  ganz  allmiilich  zur 
jetzigen  Ausdehnung  fortgeschritten  ist.  Alles  das,  was 
man  hier  befürchtet,  ist  anderswo  auch  befurchtet  und 
gesagt  worden,  aber  Alles  ist  längst  überwunden.  Eine 
sehr  zuverlässige  Statistik  stellt  lest,  dass  in  London  und 
Berlin  nicht  mehr  Pferde  auf  Asphalt  stürzen,  als  aut 
Granit : ist  es  ja  doch  auch  leicht  erklärlich,  dass  die  Wirkung 
der  glatteren  Fläche  des  Asphaltpflasters  durch  den  Vor- 

niclit  überschritten  weiden  sollte:  allerdings  bosSssan  von  den 
asphallirtcii  Strassen  der  Londoner  City  ein  kleiner  Theil  der 
Queen  Street  eine  Steigung  von  l : 57  und  das  westliche  Ende 
de'r  Rroad  Street  sogar  eine  solche  von  1 : 4I>,  und  zwar  ohne 
dass  sicli  Unzutraglichkeiten  für  den  Verkehr  infolge  dessen 
bemerkbar  gemacht  hätten.  Und  in  einem  zweiten  Bericht*' 
über  Asphalt-  und  Holxpllnsterungeu  vom  17.  März  187-1  tlieilt 
Haywood  mit,  dass  die  Commission  dev  City  beschlossen  habe, 
Asphalt  auf  keiner  steileren  Gradionto  als  1 : (jO  zu  legen,  und 
fügt  hinzu,  dass  es  richtig  sei,  hier  die  Grenzo  zu  ziehen. 
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theil  der  durchaus  ebenen  Fläche  und  der  ausserordentlich 
tlaclien  Wölbung,  welche  den  Pferden  einen  sieheren  Aul- 
tritt bietet,  wieder  uusgegliehen  werden  muss. 

Nun  zum  Schluss  noch  einen  wichtigen  Punkt.  Wenn 
ich  die  öll'entliche  Meinung,  welche  seit  Jahren  auf  Ein- 
führung des  geräuschlosen  Pflasters  dringt,  recht  verstehe, 
so  will  sie  denn  doch  noch  etwas  anderes  als  ausschliess- 
lich die  Geräuschlosigkeit.  Mir  kommt  es  vor,  als  ob  es 
das  Ziel  unserer  Bestrebungen  sein  müsste,  in  Bezug  auf 
die  innere  Ausgestaltung  Münchens  in  demselben  Sinne 
\ orzogehen,  wie  dies  in  anderen  grossen  Städten  geschieht, 
mit  einem  \\  ort:  dass  mau  ilie  engere  Welt  der  Grossstadt, 
in  der  mau  das  ganze  Jahr  zu  leben  hat,  so  schön  und 
freundlich  zu  gestalten  sucht,  als  es  nur  irgend  möglich 
ist.  Aus  diesem  Grunde  und  nicht  blos  um  die  Strassen 
heller  zu  machen,  denn  es  ist  noch  Niemand  wegen  Dun- 
kelheit in  unseren  Strassen  verunglückt,  hat  man  auch  die 
electrisclie  Beleuchtung  eingeführt  und  man  hat  jetzt  auch 
die  Strassen,  welche  electrisches  Licht  Imlxm,  für  die  ge- 
räuschlose Pflasterung  ausgewählt.  Das  hat  doch  einen 
inneren  Zusammenhang;  man  will  eiten  die  Stadt  schöner 
und  moderner  machen,  man  will  etwas  machen,  was  liir 
eine  Gressstadt  und  ftir  eine  Fremdenstadt  passt,  und  in 
dieser  Beziehung  ist  Asplmlt  dem  Holzpflaster  hundertmal 


Stras»enbalniwe»eii. 

Heizsystem  für  Strassenbahnwagen. 

(Hierzu  4 Figuren.) 

Bei  dem  lebhaften  Interesse,  welches  allseitig  bei  uns 
der  endlichen  Lösung  der  Frage  wegen  Heizung  der 
Strassciihnhmvagcn  in  den  Winternionaten  cntgcgcngc- 
hracht  wird,  dürften  einige  Mittheilungen  über  ein  Heiz- 
system willkommen  sein,  das  hei  einer  grösseren  Reihe 
von  Stmsseubnhncn  in  «len  Vereinigten  Staaten  Nord- 
Amerikas  cingofTihrt  ist  und  «las  sich  daselbst  nach  jeder 
itichtung  hin  sidir  gilt  bewährt  hat.  Der  Hnuptfactor 
dieses  Systems  ist  ein  Heizkörper,  der  der  lainge  nach 
unter  den  Sitzen  «les  Wagens  verlegt  wir«l  (siche  die  bei- 
folgenden Zeichnungen)  und  der  vermöge  si-iner  Con- 
struetion  die  Fähigkeit  besitzt,  einen  grossen  Vornith  an 
Wärme  in  sich  aufzuspeichern.  Dieser  Heizkörper  bestellt 
mis  einem  Siederohr  von  Dl  cm  Durchmesser,  das  ein 
zweites  Rohr  voll  10  ctll  Durchmesser  umsrhlicsst ; letzteres 
ist  an  beiden  Enden  geschlossen  uml  zu  </#  mit  einer 
schwer  gefrierenden  Flüssigkeit  gefüllt.  In  den  Kaum 
zwischen  beiden  Köhren  wird  Dampf  eingelassen:  dieser 
wird  in  einer  Heizschlange  erzeugt,  welche  in  einem  unt«*r 


Fig.  1 und  2. 


Q,utrsc>)nitt. 


überlegen.  Das  Holz  muss  dauernd  nass  gelullten  werden 
und  sieht  daher  stets  «liuikcl  und  unfreundlich  aus;  so- 
lange es  neu  ist,  g«‘ht  es  noch  damit,  aber  später  bietet 
es  einen  unfreundlichen  düsteren  Anblick.  Die  dunkle 
Fläche  wird  das  electrisclie  Licht  bedeutend  schädigen, 
denn  sie  saugt  die  Strahlen  ein.  statt  sie  zurückzuwerfen. 
Dus  ist  leicht,  zu  demonstriren.  Wenn  man  eine  Lampe, 
die  noch  so  hell  brennt,  auf  einen  mit  dunklem  Tuch  be- 
deckten Tisch  stellt,  wird  die  Beleuchtung  einen  trüben 
Eindruck  machen.  Sobald  man  aber  eine  weisse  Decke 
auflegt,  wird  erst  das  Zimmer  freundlich  und  hell.  Unsere 
Strassen  werden  nicht  den  Anblick  bieten,  wie  jene  in 
Leipzig,  Dresden  oder  Berlin,  wo  an  einem  schönen  Abend 
di«;  Strassen  wie  «'in  Salon  erscheinen  und  zum  Proineniren 
cinluden.  Die  Ladenbesitzer  haben  auch  einen  Vorlheil 
«lavon,  wenn  die  Strassen  freundlich  uml  schön  sind;  die 
Leute  werden  dann  dort  öfter  spazieren  gehen  uml  auch 
gelegentlich  einkaufen.  Wo  fröhlicher  Verkehr  ist.  «In  giidits 
aueli  ein  Geschäft.  Es  ist  das  ein  Gesichtspunkt.  «Ich  ich 
nicht  unerwähnt  lassen  darf.  — Aus  allen  diesen  Gründen 
beantrage  ich:  für  die  in  Aussicht  genommi-nen 
Strasscnst recken  Asphalt  anstatt  Holz  zu  nehmen. 


dent  Fussboden  des  Wagens  liegenden  Ofen  cingeschlosson 
ist-  Durch  2 Köhren  st«'lit  der  Dampfraum  des  Heizkörpers 
mit  der  Heizschlange  in  Verbindung;  durch  das  eine  tritt 
der  Dumpf  in  den  Heizkörper  ein,  durch  das  andere  fliesst 
das  (.'oiidensatioiiswasser  aus  demselben  in  die  Heizschhing«* 
zurück,  wird  dort  wieder  in  Dumpf  verwandelt  uml  als 
solch«'!'  von  neuem  <l«*ni  Dumpfnium  des  Heizkörpers  zu- 
geführt. Auf  «liese  Weise  kann  «h'r  Wagen  für  eine  lang«' 
Zeitdauer  geheizt  werden.  Sollte  «las  Feuer  in  dem  Ofen 
durch  einen  unvorhergesehenen  Umstand  ausgidöscht  wer- 
den,  so  ist  doch  keine  Gefahr  vorhanden,  dass  sich  «los 
Innere  des  Wagens  stark  ahkiihlt,  denn  in  dem  Heizkörper 
ist  soviel  Wärme  aufgespeichert,  dass  damit  «1er  Wagen 
5 — 7 Stunden  wurm  erhalten  werden  kann.  Gerühmt  wird 
bei  «lern  System,  welches  von  dem  Ingenieur  E.  Gol«l 
herrührt,  «lass  «'ine  angenehme  leuchte  Würjne  gleichmässig 
durch  «leu  Wagen  verbreitet  ist  und  duss  hei  Hussein  und 
schmutzigem  Wetter  der  Fussboden  des  Wagens  stets 
völlig  trocken  erhalten  wird.  Die  Anbringung  des  Appa- 
rates au  irgend  einem  Magen  einer  ehretrischcii,  Cnbel- 
o«l«T  Pferdebahn  soll  sich  in  leichtester  Weise  bewerk- 
stelligen lassen. 

ln  «len  obenstehumleii  Figprcu  1.  3 und  4 bedeuten  : 
B den  Ofen  mit  «hrr  Heizschlange,  C eine  Platte  aus  Stahl, 
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D eine  Thür  zur  Versorgung  dos  Ofens  mit  Kohlen,  K «Ins 
Zuleitungsrohr.  F «las  ROcklaufrohr,  M einen  Lufthahn  und 
P ein  Sicherheitsventil.  In  Figur  2 bedeuten:  A das 
äussere  Rohr,  R eins  innere  Rohr,  C Bügel,  welche  mit 
den  Trägern  D iles  Heizkörpers  verbolzt  sind.  K Uuter- 
stützungskörjier  für  das  innere  Rohr,  G Dampfmuni  und 
il  Expunsioiisrauni.  Die  Apparate  sind  aus  den  besten 
Materinlien  hergestellt  und  haben  sich  als  äusserst  dauerhaft 
erwiesen.  Beweis  dafür  ist.  dass  in  Amerika  bereits  15  000 
Stck.  dieser  Apparate,  zum  Theil  schon  seit  längerer  Zeit,  in 
Betrieb  sind,  ohne  dass  auch  nur  ein  einziger  irgendwelche 
Reparaturen  erfordert  hätte. 

Von  Interesse  dürften  noch  einige  .Mittheilungen  über 
einen  Versuch  sein,  der  vor  Kurzem  mit  diesem  Ileizsystem 
seitens  der  Third  Avenue  Cahle  Railroad  Company  in 
New- York  angestellt  wurde  und  der  zur  Zufriedenheit  so- 
wohl des  reisenden  l’ublicums,  wie  der  Beamteu  der  Bahn- 
geaelLschaft  ausjlel.  Die  Beobachtungen  wurden  während 
eines  Zeitraums  von  2 Wochen  täglich  gemacht  und  dabei 
festgestellt,  dass  die  Temperatur  nu  Innern  des  mit  dem 
beregten  Ileizsystem  ausgerüsteten  Wagens  dauernd  auf 
rd.  21°  C.  erhalten  wurde,  obgleich  die  Aussentemperatur 
bis  aut  — 13°  C.  sank.  In  der  folgenden  Tabelle,  die  wir 
dem  „Street  Railway  Journul“  entnehmen,  sind  die  Beobach- 
tungen filier  einen  der  Versuche  zusammengeetellt. 


Zeit  der 
Beobachtung 
13.  Februar  185)4. 

Temperatur 
im  Innern  des 
Wagens. 

Anssen- 

Tomperatur. 

2 Uhr  Nachm. 

21  o U. 

— . 10«  C. 

22»  „ 

- 10«  „ 

* n 

21»  „ 

- 11»  * 

6 r 

21»  „ 

-11»„  • 

•'s  e 

21»  „ 

- 12»  „ 

* n »» 

21»  „ 

- 12»  „ 

8 e 

21»  „ 

- 12»  „ 

» ,, 

21«  „ 

- 13»  „ 

10  „ 

21«  „ 

- 13»  n 

11  a 

21»  n 

- 13«  „ 

Das  Feuer  im  Ofen  wurde  angemaclit  um  1 Nm.:  zu 
dieser  Zeit  war  die  Temperatur  im  Innern  des  Wagens 
— 8°  C.  und  die  Aussentemperatur  — 10°  C.  Der  Ofen 
wurde  im  Ganzen  mit  rd.  18  kg  Kohle  beschickt;  von 
diesen  waren  nach  Beendigung  des  Versuchs  noch  soviel 
übrig,  dass  der  Wagen  uocli  auf  drei  weitere  Stunden 
damit  hätte  weiter  geheizt  werden  köuuen.  Die  Kosten 
des  Heizens  betrugen  rd.  35  Pfg.  Diese  Zahlen  lehren, 
dass  bei  einem  rationellen  Ileizsystem  die  Kosten  der 
Heizuug  von  Strassenbahn wagen  in  sehr  bescheidenen 
Grenzen  bleiben.  B — 

Project  zu  einer  Untergrundbahn  in 
Budapest*) 

Bekanntlich  haben  die  beiden  ad  hoc  vereinigten 
Strassenbahn-Gesellsclmften  voriges  .lalir  dem  Magistrat 
eine  Offerte  unterbreitet  , auf  der  And ra ssy s t rasse  bis  ius 
Stadtwäldchen  eine  electrisc.be  Balm  in  Verbindung  mit 
der  Ftablirung  eines  Omnibusverkehrs  zu  den  Ofner  Stadt- 
tiieileu  errichten  zu  dürfen. 

Da  diese  Offerte  vom  Magistrat  und  dem  Municipai- 
Ausschuss  wohl  acceptirt,  vom  Hnmlelsminister  aber  aus 
Verkehrsrücksiehten  nicht  genehmigt  wurde,  derselbe  zu- 
gleich sich  äusserte.  dass  die  Frage  der  Vermittlung  des 
Verkehrs  zwischen  der  inneren  Stadt,  der  Andrässystrasse 
und  «lein  Stadtwäldchen  nur  im  Wege  einer  unterirdischen 
Bahn  zu  lösen  wäre,  so  haben  die  beiden  genannten  Ge- 
sellschaften keine  Mühe  noch  Kosten  gescheut,  ein  neues 
Project  ausarbeiten  zu  lassen,  um  dasselbe  abermals  am 
22.  Januar  d.  J.  dem  Magistrat  zur  Durchprüfung  und  Ge- 
nehmigung vorzulegen. 

Aus  der  Hingabe  fuhren  wir  nach  der  „Bauzeitung 
für  Ungarn“  Folgendes  uh: 

Die  zu  erbauende  Untergrundbahn  würde  vorläufig  vom 
Giseliaplatz  durch  die  Dreissigstgas.se  und  der  Waitzner- 

*)  Vorgl.  auch  die  in  No.  15  dies.  Zeitschrift,  Seite  25t 
enthaltene  Notiz  über  obigen  Entwurf.  Die  Red. 


strasse  zur  Andrässystrasse  gelangen  und  derselben  entlang 
ius  Stadtwnldchen  führen,  wo  sie  in  der  Nähe  des  llaupt- 
portales  der  Ausstellung  ihren  Endpunkt  lande. 

In  dem  Gesuche  wird  auelt  der  Wunsch  ausgedrückt, 
dass  die  Projectanten  beabsichtigen,  zugleich  eiuett  Omnibus- 
verkehr  zu  organisiren. 

Wir  übergehen  die  in  der  Hingabe  enthaltenen  und 
in  der  Tagespresse  bekannt  gegebenen  Bedingungen,  unter 
denen  die  beiden  Gesellschatten  geneigt  wären,  ihre  Pro- 
jecte  zu  verwirklichen,  und  führen  blos  deu  technischen 
Theil  der  Bahnlinie  an. 

Die  Untergrundbahn  wäre  als  direct  unter  dein  Strasseu- 
ptlaster  laufende,  mit  llacher  Ueherdeckung  versehene  Bahn 
zu  bauen  und  nicht  tuiiuelmässig  wie  die  Londoner  Stadt- 
bahnen. Demgemäss  würde  die  Bahn,  da  sie  die  Strassen- 
richtung  verfolgt,  die  Gebäude  nicht  berühren  und  da  sie 
nicht  tiefer  liegt,  als  die  Hauskeller,  weder  beim  Bau  noch 
beim  Betriebe  auf  diese  einen  schädlichen  Hinfluss  nusüben. 
Die  Balm  ist  durchwegs  doppelgleisig  geplant,  da  sonst 
ein  rascher  Verkehr  nicht,  stattlinden  könnte.  Das  Auf- 
und  Absteigen  der  Personen  kann  nur  an  bestimmten 
Haltestellen  stattfinden. 

Die  Länge  der  Linie  würde  3,s  km  betragen  und 
wären  KJ  Haltestellen  anzulegen.  Die  ersten  9 Haltestellen 
befinden  sich  unter  der  Krde,  die  zehnte  oberirdisch,  nach- 
dem die  Balm  auf  einer  113  m langen  und  1 3,$s°/oo  sich 
steigernden  schiefen  Ebene  ans  Tageslicht  tritt.. 

Auf  dein  Stadtwäldchen-Hndpunkt  laufen  die  Schienen 
in  einer  Betriebsstation  zusammen,  welche  mit  der  elec- 
trischen  Bahnlinie  der  Arenastrasse  verbunden  wird.  Dieses 
Verbindungsgleise  würde  nm  Teioliuler  und  der  Thier- 
garteugrenze  entlang  laufen  und  die  bestellenden  Verkehrs- 
mittel umsoweniger  stören,  als  die  Waggons  liier  nur 
zeitlich  Morgens  und  spät  Abends  von  und  in  die  Remise 
fahren  würden. 

Das  Gleise  der  Untergrundbahn  ist  uormulspurig,  so- 
Uass  die  Waggon*  eventuell  auch  auf  anderen  Linien  ver- 
kehren können.  Die  grösste  Steigung  der  Linie  befindet 
sielt  bei  der  Elisabetlipromenade  mit  1 die  schärfsten 

Curven  befinden  sich  , an  beiden  Hilden  der  Dreissigstgasse, 
an  der  Ecke  des  Deükplatzes  und  des  Wnitznerboulevards, 
sowie  beim  artesischen  Bude  mit  Radien  von  je  40  Metern. 

Der  Betrieb  würde  durch  besondere  Mascltinenanlagen 
hergestellt  werden,  von  wo  zur  Bahn  besondere  Cabel  ge- 
legt werden,  und  erhalten  die  Waggons  die  nothwendige 
Klectricität  durch  an  den  Wänden  isolirt  angebrachte* 
Stromleiter.  Die  Rürkloituog  des  Stromes  geschieht  durch 
die  Schienen. 

Die  innere  Höhe  des  Tunnels  wird  2.w  nt  betragen . 
'/.wischen  den  beiden  Gleisen  werden  eiserne  Säulen  die 
Tunneldocke  tragen : die  volle  innere  Brette  des  Tanneis 
beträgt  ti  in.  Die  Tuuneldecke  wird  unter  Steinpflaster 
O-m,  nt.  unter  Holzpflaster  O^  m dick  sein.  Trotzdem  die 
Lage  des  Tunnels  vor  Grundwasser  vermöge  der  Tiefe 
gesichert  erscheint,  werden  entlang  beiden  Schienen  Saromel- 
cauäle  angelegt  werden.  Das  Fundament,  sowie  die  Seiten- 
wände des  Tunnels  werden  aus  Beton  hergestellt.  Die* 
eisernen  Säulen  werden  in  Entfernung  von  je  4 in  aufge- 
stellt und  durch  je  x m lange  Traversen  verbunden,  auf 
welch'  letzteren  in  Entfernung  von  je  1 nt  Querträger 
ruhen. 

Die  Haltestellen  werden  nach  Londoner  Muster  so 
hergestellt,  dass  auf  beiden  Seiten  der  Gleise  je  3 m breite 
Perrons  gebaut  werden.  Die  Perrons  befinden  sich  0,25  tu 
über  den  Schienen,  sodass  zum  Hinsteigen  in  die  Waggons 
eine  1.5  cm  hohe  Treppe  erforderlich  ist.  Vom  Strussen- 
niveau  gelangt  inan  auf  blos  in  Stufen  zum  Perron; 
die  Stufen  sind  l,j  nt  breit.  I >ie  Hingänge  zu  dcu  Treppen 
würden  von  3 m langen,  den  gegenwärtigen  ähnlichen, 
aus  Eisen  und  Glas  hübsch  hergestellten  Wartehallen  ge- 
schützt und  derart  aufgestellt  sein,  dass  sie  die  Connmiui- 
cution  auf  der  Strasse  nicht  hindern.  Jeder  Perron  hätte 
eine  Länge  von  20  m und  wäre  von  12  Glühlichtlumpen 
beleuchtet. 

Zwischen  dem  Waggon  um!  der  Seitenwand  wäre  ein 
freier  Raunt  von  20  cm:  die  Waggons  hätten  eine  Höhe 
von  2,OT  m,  eine  Breite  von  2,)s  und  eine  Länge  von 
7.,;,  m.  Die  Waggons  sind  in  drei  'J'hcile  getheilt,  und 
zwar  in  den  initiieren  Theil,  in  welchen  mau  vom  Perron 

Hierzu  zwei  Beilagen. 
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gelangt.  um!  in  die  zwei  Seitentheile,  in  welche  man  vom 
mittleren  Theile  gelangt. 

Das  Aussteigen  nus  dem  Waggou  gegen  da?  freie 
Gleise  ist  unmöglich  gemacht.  In  jedem  Waggon  befinden 
sich  2«  Sitz-  und  12  Stehplätze.  I>ie  Beleuchtung  der 
Waggons  erfolgt  durch  4 Glüh  licht  lampen:  zur  Ventilation 
befinden  sich  auf  jedem  Waggon  zwei,  durch  Electricität 
getriebene  Ventilatoren,  welche  nur  dann  functioniren. 
wenn  d«r  Waggon  steht. 

Die  Signaiisirong  der  Stationen  geschieht  automatisch 
durch  int  gnnzoti  Waggon  sichtbare  Tafeln.  Die  Tbiiren 
der  Waggons  können  nur  dann  geötfnet  werden,  wenn  der 
Waggon  stillsteht;  Unfälle  sind  somit  ausgeschlossen. 

Der  Bau  der  Bahn  wird  so  durchgefiilirt,  dass  die 
Coininunication  der  Strassen  möglichst  wenig  uml  der  Zu- 
gang zu  den  Häusern  absolut  nicht  gestört  werde.  Vom 
Strnssenpflaster  wird  nur  eine  Breite  von  '■)  m aufgerissen. 
sodass  der  Verkehr  nicht  gehemmt  wird.  Mit  dem  Bau 
der  Balm  wird  an  beiden  Endpunkten  gleiehzeitig  begonnen. 
Mit  dem  Fortschritte  des  Baues  werden  im  Tunnel  provi- 
sorisch schmalspurige  Gleise  gelegt,  damit  das  Baumaterial 
leicht  zu-  und  die  ausgegrabene  Erde  abgeftihrt  werden 
könne.  Indem  die  Erde  sofort  weghefiirdert  wird,  wird 
während  der  ganzen  Banperiode  auf  der  Strasse  kein 
Material  abgelagert  werden.  Da  die  Arbeiten  in  vier 
Theile  gethoilt  sind,  nämlich:'  1.  Aufreissen  des  I Tasters 
und  Ausgrabung  der  Erde;  2.  Niederlegung  des  Beton- 
fundaments;  3.  Herstellung  des  Tunnels  und  4.  Wieder- 
herstellung des  Pilasters,  für  jede  Pnrthie  aber  je  8 in 
Länge  in  Arbeit  genommen  wird,  so  wird  die  jeweilig  iu 
Arbeit,  befindliche  Parthie  des  Strassen körpers  nicht  mehr 
«Is  36  in  uusmnehen.  Die  Dauer  der  Arbeiten  würde  ein 
Jahr  betragen. 

Den  Fahrplan  betreffend,  wird  bemerkt,  dass  der  Ver- 
kehr. da  keine  Weichen  und  Kreuzungen  vorhanden  sind, 
glatt  vor  sich  gehen  würde.  Vorläufig  würde  je  zwei 
Minuten  ein  Waggon  abgelassen  werden,  im  Bedarfsfälle 
werden  zwei  Waggons  gekoppelt.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
ist  die  möglichst  rascheste  und  wird  deren  Grenze  von  den 
von  einander  kaum  einige  hundert  Meter  entfernt  liegen- 
den Stationen  practisch  bestimmt.  Den  Aufenthalt  auf  den 
Stationen  mitgerechnet,  kann  auf  eine  Durchschnitts- 
geschwindigkeit  von  20  km  per  Stunde  gerechnet  werden. 
Die  Fuhrtduuer  vom  Gisellaplatze  ins  Stndtwiildehen  würde 
zehn  Minuten  betragen,  und  zwar  vom  Gisellaplatz  zum 
Deakplatz  zwei  Minuten,  von  hier  zum  Octogon  drei 
Minuten,  von  hier  zum  Hondeau  auf  der  Andriissvstrnsse 
zwei  Minuten  und  von  da  ins  Stadtwäldclien  drei  Minuten. 
Die  Waggons  verkehren  auf  dem  einen  Gleise  ununter- 
brochen hin,  auf  dem  anderen  Gleise  zurück.  Die  Dauer 
des  Aufenthaltes  aut  den  Stationen  beträgt  eine  Minute. 

Der  Dienst  auf  den  Waggons  ist  mich  Möglichkeit 
vereinfacht.  Sobald  der  Waggon  sich  der  Station  nähert, 
schaltet  sich  der  Waggon  von  der  Leitung  automatisch 
aus,  die  Bremse  tritt  von  selbst  iu  Function  und  der 
Waggonführer  hat  mit  der  Handbremse  den  Waggon 
nur  so  zu  dirigiren.  dass  er  vor  dem  Trittbrett  lullt. 
Sobald  der  Waggon  hält,  öffnen  sich  die  Thören;  so 
lange  eine  Thür  offen  ist,  kann  sich  der  Waggon  nicht 
iu  Bewegung  setzen. 

Die  Strecke  ist  in  Blocks  zu  je  100  m getheilt.  So- 
bald ein  Waggon  in  einen  Block  kommt,  in  welchem  sich 
ein  anderer  Waggon  belindet,  schaltet  sich  der  Waggon 
automatisch  aus  und  bremst  sich  automatisch.  Im  Falle 
einer  Gefahr  kann  jeder  Passagier  durch  eine  Ausschaltung 
den  Waggon  zum  Halten  bringen. 

Die  Fahrkarten  betreffend,  ist  für  die  grösste  Verein- 
fachung des  Dienstes  gesorgt.  Kinder  unter  zehn  -lahren, 
re’sp.  solche  Kinder,  welche  eine  gewisse,  testgestcllte 
Höhe  noch  nicht  erreichten,  sind  in  Begleitung  von  Er- 
wachsenen frei:  Kinder  über  zehn  Jahren  und  Erwachsene 
zahlen  die  volle  Taxe. 

Die  Karten  werden  durch  an  den  Stationen  angebrachte 
Automaten  ausgegeben:  Angestellte  un  den  Stationen  be- 
sorgen das  eventuell  not li wendige  l'uiwecliseln  des  Geldes, 
durchlöchern  gleichzeitig  die  gelösten  Karten  und  nehmen 
den  angelangten  Passagieren  die  Karten  ah. 


Dies  die  wesentlichen  Punkte  des  grossartigen  Pro- 
■3.  dessen  Verwirklichung  lehhuft  zu  wünschen  wäre. 


jecte 


Ueber  electrische  Strassenbahnen 
mit  Erd-Leitungen. 

Vortrag,  gehalten  von  Ingenieur  F.  Boolling  im  Technischen 
Verein  zu  Pittsburgh. 

I. 

Ueber  electrische  Strassenbahn-Systcrae  mit  iu  die 
Erde  gelegten  Strom -Leitungen  ist  schon  viel  geschrieben, 
geredet  und  gestritten,  aber  nur  wenig  ist  practisch  aus- 
geführt worden.  Woran  das  liegt,  ist  nicht  schwer  zu 
entscheiden.  Nach  meiner  Ansicht  sind  viele,  und  es  giebt 
deren  eine  grosse  Anzahl,  von  den  bis  jetzt  vorgeschlagenen 
Coustructioueu  von»  Standpunkte  des  Ingenieurs  und  des 
Electrikers  verwendbar.  Der  grossartige  Erfolg  aber,  den 
das  Trolley-Svstem  errdbgon  Imt  uud  noch  täglicli  erringt, 
ist  wohl  die  llauptursache.  warum  die  Untergrundsysteme 
so  wenig  Berücksichtigung  finden : ich  sehe  auch  nicht 
ein,  warum  eine  Strussenbahn-  Gesellschatt  sich  um 
andere  Systeme  bekümmern  soll,  so  lange  die  Stadt- 
Autoritäten  (’oncessionen  für  oberirdische  Leitungen  er- 
theilen.  Das  Trolley-System  ist  je  nach  der  Construction 
iles  Untergrund-Systems  von  3 bis  10  mal  billiger  auszu- 
führen. verlangt  weniger  Unterhaltungskosten,  weniger 
Anlngecupital  und  es  ist  daher  wohl  natürlich,  dass  mail,  wo 
möglich,  immer  ein  System  vorzieht,  welches  schon  eine 
ausgebreitete  Probe  bestanden  hat,  welches  billig  iu  der 
Anlage  uud  itn  Betriebe  ist  und  ihm  eine  gute  Verzinsung 
seines  Anlagecapitnles  verspricht. 

(oncessionen  für  oberirdische  Leitungen  werden  jetzt 
überall  bewilligt,  vielleicht  mit  Ausnahme  von  New -York 
und  Chicago;  doch  glaube  ich.  dass  auch  in  diesen  Städten 
die  Trolley  EiDgang  linden  wird.  In  Brooklyn  uud 
Philadelphia,  wo  der  Kampf  um  die  Trolley  lange  hart- 
näckig geführt  wurde,  ist  inan  endlich  zur  besseren  Ein- 
sicht gekommen  und  es  werden  dort  grosse  Kraft-Stationen 
für  oberirdische  Systeme  gebaut.  Setzen  wir  jedoch  ein- 
iiml  voraus,  dass  die  Stadtnhrigkeiten  irgend  einer  Stadt, 
wie  z.  B.  Pittsburgh,  decretiren  würden,  wie  das  schon 
mit  den  Licht-,  Telephon-  uml  anderen  Drüthen  geschehen 
ist:  „Down  witli  the  trolley-  wire.“  Was  würde  wohl  der 
Erfolg  sein?  Nach  dem  ersten  Sehrecken  würde  man 
wahrscheinlich  au  Aceumulatoren- Betrieb  denken,  doch 
bald  wieder  davon  abkommen,  du  trotz  ausgedehnter  Ver- 
suche in  Brüssel,  London  und  New- York  die  Betriehs- 
Itesultate  negativ  waren.  Die  Bahn-Gesellschaften  würden 
gezwungen  sein,  ohne  Prolit  zu  arbeiten,  und  das  ist 
natürlich  ausgeschlossen.  Dann  würde  mau  sieh  zweifel- 
los den  Untergrund-Systemen  zuwenden,  würde  linden, 
dass  solche  nicht  allein  pructisch  verwendbar  sind,  sondern 
in  einigen  F'iilh-11.  wie  Blackpool-Kiighiml  und  in  Budapest, 
vorzügliche  Betriebs-Resultate  ergeben  halten.  Man  würde 
heniusfinden,  dass  der  ganze  Unterschied  zwischen  obor- 
und  unterirdischem  Betriebe  nur  eine  Sache  der  ersten 
Anlagekosten  ist.  dass  beide  aber  mit  gleicher  Sicherheit 
tunctionircn  und  die  Betriebs- Resultate  dieselben  sind. 
Das  ist  Alles. 

So  lange  nun  die  öffentliche  Meinung  sich  nicht  ändert, 
wie  z.  li.  mit  den  Licht-  uud  linderen  Drähten,  welche  in 
grösseren  Städten  iu  die  Erde  gelegt  werden  müssen,  ist 
wenig  Aussicht  vorhanden,  dass  irgend  ein  Untergrund- 
system. es  mag  das  beste  sein,  irgend  eine  ausgebreitete 
Anwendung  timtet.  Wenn  einmal  jedoch  ein  solcher  Um- 
schwung in  der  öffentlichen  Meinung  stattlimlen  sollte,  so 
sind  die  Tage  der  Trolley,  wenigstens  für  die  Verkehrs- 
strassen der  grossen  Stielte,  gezählt  Für  die  \ orstadts- 
Linien  wird  jedoch  die  Trolley  immer  ihr  Fehl  behaupten. 

Nach  dieser  Darlegung  der  Verhältnisse,  warum  die 
Untergrundsysteme  gegenwärtig,  nach  meiner  Ansicht, 
wenig  Erfolg  haben,  der  Trolley  das  Fehl  streitig  zu 
machen,  komme  ich  nun  zu  dem  eigentlichen  Thema  meines 
Vortrages. 

Electrische  Stra&senlmhuun  können  nach  zwei  ver- 
schiedenen Methoden  betrieben  werden,  und  zwar  erstens, 
indem  man  die  Betriebskruft  dem  Fahrzeuge  von  einer 


Digitized  by  Google 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  and  Strassenbau. 


2 82 


Kraftstntion  durch  Leitungen  znführt,  oder  aber  zweitens, 
indem  imin  die  Botriebskraft  im  Fahrzeug  nufspeichert, 
als<i  durch  Accumulatoren.  Die  ersteren  kann  man  nun 
wieder  unterscheiden  in  Systeme  mit  oberirdischer  und 
unterirdischer  Leitung.  Wir  wollen  liier  nur  diese  letzteren 
betrachten. 

Hei  den  unterirdischen  Systemen  kann  man  ebenfalls 
gewisse  Kintheilungen  machen,  um  ein  besseres  Bild  von 
der  Wirkung  derselben  zu  erhalten. 

Die  Klectricität  kann  erstens  direct  durch  die  Lauf- 
schienen dem  Wagen  zugefiihrt  werden,  und  zwar  kann 
man  die  eine  Schiene  als  positive  und  die  andere  als 
negative  verwenden.  Die  Schienen  müssen  dann  aller- 
dings, ebenso  wie  die  Achsen  der  Wagen  und  die  Kader, 
von  einander  isolirt  sein.  Dr.  l’age  versuchte  dies  zuerst 
im  Jahre  1853.  Er  verwendete  jedoch  Primürbatterien. 
und  da  es  nicht  möglich  war.  l'.lectricität  billig,  d.  h., 
conimerciell  mit  solchen  zu  erzeugen,  und  da  es  ferner 
nicht  bekannt  war  um  diese  Zeit,  Electricität  auf  andere 
Art  billiger  zu  erzeugen,  so  verfehlte  er  sein  Ziel.  Ich 
möchte  hier  noch  bemerken,  dass  man  um  diese  Zeit  noch 
keim-  eleclrischen  Motoren  kannte,  sondern  nur  Maschinen, 
deren  Wirkung  auf  dem  Prineip  der  Anziehungskraft  von 
Magneten  beruhte.  Eine  andere  Anlage  nach  diesem  Systeme 
wurde  von  Siemens  & Halske  auf  der  Düsseldorfer  (1880) 
und  auf  der  Berliner  fiewerbe-Ausstelhmg  im  Jahre  1879 
gebaut,  ebenso  wie  eine  Anlage  in  Lichterfelde  hei  Berlin, 
die  noch  jetzt, im  Betriebe  ist.  leb  hatte  im  Jahre  1880 
selbst  Gelegenheit,  auf  der  Düsseldorfer  Aussteltungsbahn 
zu  fahren,  und  habe  mich  seit  der  Zeit  noch  immer  für 
solche  Bahnen  iutercssirt.  Diese  Benutzung  der  Lauf- 
schienen als  Leiter  lmt  natürlich  viele  Nachtheile  im  Ge- 
folge; so  z.  B.  kann  nur  wenig  olcctrische  Spannung  ver- 
wendet werden  — von  ca.  20  zu  100  Volt  — damit  eine 
Berührung  der  »Schienen  keine  unangenehmen  Folgen  hat. 
Diese  niedrige  Spannung  knnn  allerdings  nur  auf  kurzen 
Strecken  verwendet  werden,  wenn  nur  einige  Wagen 
verkehren,  die  nur  wenige  Amperes  zum  Betriebe  ge- 
brauchen, da  dann  die  Leitungen  noch  einigermaassen  klein 
ausfullen..  Wenn  jedoch  von  20  bis  50  Wagen  auf  einer 
solchen  Linie  fahren  sollten,  die  zusammen  von  2000  bis 
5000  Amperes,  je  nach  der  Spannung,  grbrmichen,  so  ist 
die  Verwendung  einer  solchen  Anlage  wohl  kaum  in  Be- 
tracht zu  ziehen  und  man  ist  gezwungen,  höhere  Spannung 
zu  verwenden,  um  den  (Querschnitt  der  Leitungen  zu  ver- 
ringern nach  der  bekannten  Kegel:  „Je  höher  die  Spannung, 
desto  dünner  die  Isutung.“  Man  verwendet  deshalb  bei 
den  oberirdischen  Systemen  jetzt  durchgehend,  wenigstens 
hier  in  Amerika,  eine  Spannung  von  500  Volt,  die  nicht 
lebensgefährlich  ist  (obgleich  eine  Berührung  von  ein  paar 
500  Volt  Drähten  etwas  unangenehme  Folgen  hat),  und 
einen  massigen  (Querschnitt  der  Leitungsdriihte  ermöglicht. 

Ferner  ist  bei  der  Verwendung  der  Laufschienen  der 
Verlust  an  Elootricitiit  zu  bedeutend,  um  öconoiuisch  gute 
Betriebsresultnte  erzielen  zu  können.  Wenn  die  Bulin 
eingefriedigt  ist,  so  kann  man  eine  bessere  Isolation  er- 
ziolen  und  der  letztere  Einwand  entfällt  t heil  weise.  — Die 
lsolirungder  Kader  und  der  Achsen  lmt  ebenfalls  Schwierig- 
keiten, die  wold  zu  berücksichtigen  sind.  - Eine  Anord- 
nung, ilie  mich  in  diese  Art  des  Betriebes  fällt,  machte 
im  vorigen  Jahre  viel  von  sich  reden,  und  zwar  weil  sie 
von  Edison  nnnoncirt  wurde.  Sie  war  aber  weder  neu; 
noch  prnctisch  und  wurde  schon  von  anderen  Leuten 
Yorgcschlageu.  Edisnns  Idee  war.  Gleiclistromtransfnrma- 
toreu  zu  verwenden.  Sie  wissen,  Transformatoren  dienen 
dazu,  eine  hohe  Spannung  in  eine  niedrigere  umzuwamlein, 
und  werden  dieselben  hauptsächlich  bei  electriseher  Be- 
leuchtung mit  Wechselstrom  benutzt.  Mit  Hülfe  der 
Transformatoren  ist  luun  dann  im  Stunde,  eine  hohe 
Spannung  in  einer  Central-Stntion  an  einem  Orte  zu  er- 
zeugen, wo  Grundstücke  für  einen  massigen  Preis  zu  haben 
sind  und  wo  man  Kohlen  und  Wasser  leicht  und  billig 
erhalten  kann,  etwa  in  der  Nähe  eines  schilt Imren  Flusses. 
Dann  werden  Anlage  und  Betriebskosten  natürlich  geringer, 
als  wenn  man  die  ( Vntral-Stntion  im  Centrum  einer  Stadt 
errichten  muss,  wo  Kohlen  und  Wasser  schwer  zu  haben 
sind  und  wo  die  Grundstücke  meist  fabelhaftes  Geld 
kosten.  Mit  Wechselstrom  nun.  der  jeden  Augenblick 
sciue  Richtung  ändert  und  deshalb  in  einem  daneben 
liegenden  Drahte  einen  Strom  von  höherer  oder  niederer 


Spannung  erzeugt,  je  nach  der  Anzahl  der  Drähte  und 
dem  Widerstande  desselben,  kann  man  Transformatoren 
an  wenden,  die  keine  beweglichen  Theile  haben;  wir  können 
also  damit  leicht  eine  höhere  Spannung  iu  eine  niedrigere 
umsetzen.  Mit  Gleichstrom,  der  bis  jetzt  noch  ausschliesslich 
für  Strassenbahnbetriehe  benutzt  wird,  ist  dies  jedoch 
anders.  Ein  Gleichstrom  iliesst  immer  in  einer  Richtung, 
und  es  ist  deshalb  nicht  möglich,  Ströme  in  einem  anderen 
Drahte  zu  inducire»,  denn  die  Bedingung  dafür  ist  Ricli- 
tungsünderung  des  Stromes.  Man  kann  jedoch  so  ver- 
tahren,  dass  man  zwei  verschiedene  Windungen  auf  eine 
rotirende  Dynamo-Armatur  legt.  Die  eine  dieser  Win- 
dungen empfängt  nun  den  hochgespannten  Strom  und 
treibt  den  Anker,  während  die  andere  Windung,  indem 
sie  sich  zwischen  Magneten  dreht,  Strom  erzeugt,  dessen 
Spannung  von  der  Anzahl  der  Windungen  und  der  Stärk«* 
des  Magnetismus  abhüngt.  Die  Motoren-  oder  Empfangs- 
Windung  wird  also  aus  vielen  dünnen  Drähten  bestehen, 
während  die  Generatoren- Windung  wenige  Driiiite  hat. 

Wie  Sie  selten,  haben  wir  auch  hier  ein  Mittel  nn 
der  lland,  Spannung  zu  trunsformiren,  wir  haben  aber 
bewegliche  Theile,  wir  müssen  Commutatoren  liaberi.  um 
den  hochgespannten  Strom  niifzunehnien  und  den  niedrig- 
gespannten  ubzugeben.  Kdisons  Vorschlag  war  nun, 
solchen  hochgespannten  Gleichstrom  zu  erzeugen,  etwa 
1000  Volt,  und  denselben  durch  Gleichstrom-Transforma- 
toren, ilie  etwa  alle  200—300  Fuss  längs  der  Linie  in 
Gewölben,  oder  Kellern  aufgestellt  werden  sollten,  auf  20 
zu  25  Volt  zu  reduciren.  20—25  Volt  ist  natürlich  eine 
sehr  niedrige  Spannung  und  würde  wohl  kaum  Jemand 
selmdun  — aber  die  Kosten  pro  Meile  für  eine  solche 
Anlage  stellten  sich  ungeheuer  hoch,  ungefähr  Doll.  300, (HJ0 
pro  Meile  — und  dabei  müsste  man  doch  die  unsichere 
Fuuctiouirung  der  Gleichstrom -Transformatoren  berück- 
sichtigen. Nun,  dem  Vorschlag  ist  es  wie  vielen  anderen 
ergangen : trotz  der  grossen  agitativen  Rcelsme  ist  es  nur 
ein  Vorschlag  geblichen. 


Tertiärbull  »wesen. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 
h. 

Ais  Vortheile  des  electrischen  Betriebes  der  Strasscn- 
bnlinen  mögen  die  folgenden  (welche  theilweisn  auch  lür 
die  (äbclbaluien  gelten)  in  Kürze  angeführt  werden: 
keine  Pferdeuutälle;  der  Wagen  ist  mehr  in  der  Gewalt 
iles  Führers;  sanfteres  und  geräuschloseres  Fahren:  keine 
Störung  hei  Schneefall;  Entlastung  des  Strassen  Verkehrs 
von  Pferden:  kein  Staub  mul  keine  Verunreinigung; 
flotterer  Verkehr,  du  die  Betriebskosten  eines  Wagens 
in  dem  Hausse  geringer  werden,  als  die  Zahl  der  Wagen 
zunimmt:  grössere  Geschwindigkeit;  Schonung  des  Pflasters; 
eleetrische  Beleuchtung;  geringere  Betriebskosten. 

Durch  die  Behörden  wird  die  Entwickelung  der  elec-  * 
Irischen  Bahnen  durch  anstandslose  Verlängerung  der 
t'oneessionen  und  Entlastung  von  allen  Abguheu  begünstigt, 
sie  haben  darin  einen  Vorzug  vor  «len  Strossenbalmen  im 
Allgemeinen,  deren  Vcrhültuiss  d«*r  Stadt  gegenüber  ein 
nicht  so  freies  ist.  Hierbei  zeigen  sich  aller  auch  wieder 
mehl*  oder  minder  günstige  Coneessionsbedingungen,  bei 
deren  Betrachtung  der  Unterschied  zwischen  dein  älteren 
Osten  und  dem  jüngeren  Westen  der  l'niun  in  die  Augen 
fallt.  Im  Osten  wurden  «lie  'ersten  Cmicessionen  auf  sehr 
lange  /.eit,  bis  1(1(1  Jahre,  crtheilt.  Mit  der  weiteren  Ent- 
wickelung der  StroSKcnhuhncn  wurde  die  Dauer  aber  auf 
2»  bis  31)  Jahre  beschränkt  und  dabei  auf  möglichst  viele 
Kin/.eliinicn  gesehen,  «In  «len  Stadtcassen  aus  der  wieder- 
holten Erdleitung  des  Wegorcchtos  beträchtlichere  Pauschal- 
siiminen  zuflosson.  Weitere  Bedingungen  entstanden  iu 
der  Verpflichtung  der  Gesellschaft  zur  Unterhaltung  des 
Strnsscnpflustrrs,  zur  Abgabe  der  über  einen  gewissen 
Procentsatz  steigenden  Keinerträgnisse,  zur  Bestimmung, 
beziehungsweise  Bestätigung  der  Fahrpreise  durch  die 
Stadtverwaltung  und  in  der  Androhung  der  Concessions- 
entziehung  bei  verschuiile'en  Betriebsunterbrechungen. 

In  «lein  jüngeren,  noch  aulblühendcn  Westen  erlangen  die 
Unternehmer  gewöhnlich  Monopol  für  die  ganze  zukünftige 
Stadt,  Befreiung  von  jeder  Abgabe  und  eventuell  einen 
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einmaligen  unverzinslichen  und  nicht  rückzahlbaren  Zu- 
schuss aus  der  Stadtcasse.  Die  Unternehmung  wird  uur 
dazu  verpflichtet,  je  nach  dem  Fortschritt  der  Bebauung, 
auf  Verlangen  der  städtischen  Behörde  Weise  auzulegen 
und  die  Tarife  zur  Genehmigung  vorzulegen;  dnhei  ist  sie, 
wie  jedes  andere  geschürt  liehe  und  industrielle  Unternehmen, 
den  Abgaben  für  Grundeigenthum  und  Grundcapital  unter- 
worfen. 

Die  New- Yorker  Hochbahnen  haben  eine  Ausdehnung 
von  51  km:  durch  eine  l’rcisermüssigung  im  Jahre  1886 
hatte  sich  die  Zunahme  des  Verkehrs  um  beinahe  die 
Hälfte,  die  Einnahme  um  13%  gesteigert;  man  zählte  im 
November  188b  über  13  000  000  Passagiere.  Hie  jährliche 
Anzahl  der  Fahrgäste  tibetsteigt  jetzt  HIOUOOOUO,  betrügt 
also  durchschnittlich  im  Tage  528000,  lin  Jahre  188(1, 
wo  das  Netz  die  jetzige  Ausdehnung  bereits  erreicht  hatte, 
wurden  rund  61000000  Personen  befördert,  sodass  die 
Verkehrssteigerung  eine  dreifache  ist.  Bei  so  riesigen 
Verkehrsverhältnissen  ersinnt  man  natürlich  fortwährend 
neue  Bewältigungsmittel,  unter  denen  Thompson  mit  seinem 
-gravitv  System“  sogar  das  Prinuip  der  Rutschbahn  vor* 
geschlagen  hat.  Von  sonstigen  ausserordentlichen  Anlagen 
fesselt  die  Zalinstangenbahn  aut  den  Pikes  Peak  in  Colorado 
unser  Interesse;  sie  ersteigt  2318  m bis  zum  Gipfel,  der 
bei  einer  Seekühe  von  4331  m die  Jungfrau  um  165  in 
überragt. 

Bei  den  übrigen  Ländern  Amerikas  linden  wir  iu 
Mexiko  eine  ausgedehnt«  Verwendung  der  Schmalspur; 
in  Brasilien  macht  dieselbe  *5  % des  ganzen  Bahnnetzes 
aus  und  soll  die  Meterspur  für  all«-  weiteren  Bauten  un- 
gewandt werden.  In  den  anderen  südamerikaniseheu 
Staaten  hat  sich  im  letzten  Jahrzehnt  ein  gesteigertes  Be- 
ilürfniss  nach  Bahnen  im  Allgemeinen  geltend  gemacht. 


wobei  die  Terrainverhältnisse  die  Normalspur  häufig  aus- 
SChU essen.  In  Brasilien  und  Argentinien  hat  innn  die 
längsten  Pferdebahnen  der  Erde  von  400  km.  beziehungs- 
weise 320  km  Länge  erbaut.  Die  Feuerung  von  J.oco- 
motiven  hatte  sich  als  zu  theuer  herausgestellt,  dabei 
wurden  Salon-  und  Schlafwagen  in  den  Betrieb  dieser 
merkwürdigen  Tramways  eingestellt.  — 

Derselbe  Loubat,  welcher'  in  New-York  die  erste 
Strossenbahn  erbaute,  erhielt  auch  in  P rankroich,  zunächst, 
zu  Versuchszwecken,  durch  Ministerialverfügung  im  Jahre 
1853  die  Hrlaubuiss,  auf  dem  Quai  de  Billy  zu  Paris  eine 
solche  Bahn  anzulegen,  und  1854  folgte  eine  weitere 
(,’oneessiou  durch  Kaiscrl.  Deeret  ohne  vorherige  Be- 
fragung des  Pariser  Gemeinderuths  und  des  Staatsrnths, 
worin  dem  Unternehmer  für  .'10  Jahre  die  Erlaubnis«  zu 
Theil  wurde,  unter  der  Verpflichtung  der  Erhaltung  des 
Strnssenkürpers  und  der  Zahlung  einer  gewissen  Summe 
an  die  Stadt.  Bei  den  folgenden  Anlagen  wurde  das  Ge- 
such zunächst  dem  Staatsrath  unterbreitet,  lu  den  sieb- 
ziger Jahren  traten  viele  Meinungsverschiedenheiten  in 
BetrelF  der  Rechte  der  Gemeinden  in  die  Discussion,  so- 
dass  sich  die  Nothwendigkeit  eines  Gesetzes  fühlbar  machte, 
welches  im  Jahre  18 HO  zu  stände  kam  und  worauf  weiter 
unten  eiugcgaugeu  werden  wird. 

Zu  Ende  der  fünfziger  Juhrc,  als  der  französische 
Staatsschatz  schon  sehr  mit  Eiscuhuhnsuhrentioncn  und 
Reinertragsgarantien  belastet  war  und  in  den  verschiedensten 
Landestheilen  stets  neue  Bahnlinien  verlangt  wurden,  be- 
grüsste  die  Regierung  freudigst  die  Anregung,  welche  der 
Generalruth  des  Departements  Niederrhein  zur  Erbauung 
von  Bahnen  durch  Zusammenwirken  von  Departement, 
Gemeinden  und  selbst  der  dabei  interessirteu  Grundeigen- 
thürner  gegeben  butte,  wobei  ein  billiger  Bau  und  Betrieb 
— Den  Vertrieb  von 


Sicilianischer  Asphalt. 

H.  & A.  B.  A Veline  <&  Co.,  Catania- Italien, 

liefern 

echten  Asphaltfeisen,  Asphaltpulver  u.  Mastix 

— O-  direct  von  Siolllen.  -O — 


Kehrmaschinen 

wünsche  zu  übernehmen.  Leistungsfähige 
Fabriken  wollen  illustrirto  billigste  Preis- 
1 ist on  einsondou  unter  ChitTre  CS.  Cf.  K, 
an  die  Expedition  dieses  Blattes. 

Grosse  Berliner  Pferde  - Eisenbahn. 

Einnahme  1894: 

im  Mai  1 304  843,00  M. 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  April  4 708801,23  „ 
zusammen  6 073  644,83  M. 
| dagogen  1893  : 6 024  283,18) 

Tagesdurchschnitt  j 


I 


40  222.81  M. 
3!)  895,92 


Beutsche  lelzpflaster-Seseilsehaft  System  Herr. 


Commamlit-Gesellseliaft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  System  Kerr 

Erfahrung  hitiKichtlicb  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  um? 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
Pflnsterarton  und  rindet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strasst-nstrecken  damit  gepflastert, 

Holzpflaster  ««*  System  Kerr 

gen  in  Perle  eusschliessliob  verlegt.  Es  lieg«  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  H.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Julir  ausser  in  genannten  Stadion  und  anderwärts 
auch  iu  der  Schcllingstrasse  und  auf  der  Brücke  über  das  Mutfat- 
welir  in  Münohen  verlegt. 


IlolzpllaHtor  nach  System  Kerr  liegt  in  Ludgate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 

Polssonniere  in  Pari«  bei  einer  Steigung  von  1:2S,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 
bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  iu  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Ohelsea  Hängebrüoke 
seit  8 Jahren  und  bat  sich  in  dem  tlieilwoise  ausserordentlich  grossen  und  schworen  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster*  nach  Sy8tem  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläche,  wird  nioht  glatt  und  ist  ger&uscllloser  als  irgend  eine  andere  Pilastorart.  Es 
steht  ausser  ulleni  Zweifel,  dass  sieh  dasselbe  auf  dio  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung rinden  wird. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe und  Fabrikräume. 

BMF“  Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  ortheilt  der  Conzossionär  lttr  Deutschland 

Heinrich  Lönhoidtj  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeu  35. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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vorausgesetzt  wurde.  Im  .fahre  lHfil  ernannt*-  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  eine  Commission  zur  Vorbereitung 
eines  Gesetzes  über  die  chemins  de  fer  d'interöt  local, 
deren  Acten  im  Jahre  1 JSC.'t  veröffentlicht  wurden.  In 
demselben  Jahre  wurde  auch  von  dem  Ingenieur  Kluchat 
zum  ersten  Mal  der  Vorschlag  gemacht,  die  Schmalspur 
als  berechtigten  wichtigen  Factor  im  Eisenbahnwesen  «n- 
zuerkennen,  womit  er  alier  auf  lebhaften  Widerspruch  so- 
wohl hei  der  Bevölkerung,  als  hei  den  Ingenieuren  stiess. 
Nachdem  die  ersten  I.ocnlhahnen  im  Departement  Nieder- 
rhein bereits  im  Jahn*  1W4  dem  Betriebe  übergeben 
worden  waren,  kam  am  12.  Juli  1 «65  ein  Gesetz  zu  Staude, 
wodurch  neue  lliifs*|uellen  lur  den  Kisenbahnbau  erschlossen 
wurden.  Nach  der  ,Loi  relative  aux  chemins  de  fer 
d'iuteret  local“  können  die  Bahnen  durch  die  Departe- 
ments oder  die  Gemeinden  und  gegeben  Falls  mit  Beihilfe 
der  Interessenten,  sowie  auch  durch  Unternehmer  unter 
Mitwirkung  der  Departements  oder  der  Gemeinden  erbaut 
werden.  Als  Hilfsmittel  ist  ein  Theil  der  Departemental- 
einkünfte  zu  verwenden,  welche  nach  dem  Gesetz  vom 
21.  Mai  18<>2  fiir  den  Wegebau  angewiesen  waren.  Die 
staatliche  Subvention,  welche  (>  000000  Frcs.  jährlich  nicht 
übersteigen  sollte,  betrug  je  nach  der  Wohlhabenheit  der 
Gegend  ein  Drittel,  ein  "Viertel,  ein  Halb  des  Betrages, 
«len  die  Gemeinden  aufzubringen  hatten. 

Der  Höhepunkt  der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  zu 
Stande  gekommenen  Lornlb, ihnen  war  im  Jahre  1 s"7  er- 
reicht. indem  von  5500  eoncessionirten  Kilometern  221X1  zur 
Ausführung  gelangt  waren,  von  welchen  jedoch  ein  grosser 
Theil  nothleidend  geworden  war.  An  dem  ungünstigen 
Kesuitat  tragen  wohl  neben  der  allzu  grossen  Unter- 
nehmungslust der  Gemeinden  die  Subvrntionirungshestim- 
mungen  des  Gesetzes  und  die  darin  enthaltenen  unwesent- 
lichen Zugeständnisse  technischer  Art  die  meiste  Schuld. 
Am  11.  Juni  1*80  kam  ein  neues  Gesetz  zu  Stande,  welches, 
wie  oben  schon  bemerkt,  auch  die  Tramways  umfasst  : 


„Loi  relative  aux  chemins  de  fer  d'interüt  local  et  aux 
tramways“.  Hiernach  steht  die  Uonce.ssionserthciluug  lur 
eine  Localhahn,  welche  mehrere  Departements  durchzieht, 
dem  Minister  zu:  ist  sie  auf  ein  Departement  beschränkt, 
so  ortheilt  der  (lenerairath  die  Krlaubniss,  und  wenn  nur 
ein  Gomcindogeliiet  in  Frage  kommt,  so  hat  der  Municipal- 
ratli  die  Entscheidung.  Tramways  auf  Reicbsstrussen  e.on- 
eessionirt  der  Staut,  bei  Departements  oder  Gemeindewegen 
haben  die  betreffenden  Behörden  mitzusprechen.  Für  beide 
Bahnarten  hat  sich  der  Staat  durch  die  Prüfung  jedes  l’ro- 
jectes  von  seiten  de.»  Generalraths  für  Brücken  und  Strassen 
und  von  seiten  des  Staatsraths  einen  gewissen  Einfluss 
Vorbehalten.  Für  die  Ausführung  der  Bauten  sind  dann 
noch  besondere  Bedingnisshefte  maussgebend.  Bei  der 
Finaneirang  wirken  Depurtomentalbeiträge  und  Staatszu- 
schüsse  zusammen,  letztere  in  Form  von  jährlichen  B<‘- 
triebszusehüssen.  Gegen  Entschädigung  *h*s  Departements 
kann  der  Staat  stets  eine  Bahn  uns  dem  resoau  d'interet 
local  in  das  r*:seau  d'iutcret  g*:n*:ral  übernehmen.  So 
waren  im  Jahre  1*84  nur  noch  HiUO  km  Dcpartcmental- 
hahnen  vorhanden. 

Die  Tramways  hatten  sich  vor  dem  Jahre  1»80  nicht 
besonders  entwickelt;  bis  zum  -fahre  1«77  waren  wohl 
■HXi  km  concessionirt  worden,  jedoch  gelangte  nur  ein 
Theil  davon  in  Folge  Mangels  eines  Gesetzes  zur  Aus- 
führung, nach  dessen  Erscheinen  aber  ein  rascherer  Auf- 
schwung erfolgte,  sodass  mau  im  Jahre  lssti  schon  700  km 
im  Betrieb  besnss.  lu  diese  Zeit  fällt  auch  die  steigende 
Verbreitung  einer  besonderen  Art  von  Baliuen.  ilercn 
Uonstruction  derart  ist,  dass  die  Schienen  mit  den 
Schwellen  bei  einer  Spurweite  von  50  bis  75  cm  zu 
leichten  Jochen  von  2 bis  5 m Länge  verbunden  werden, 
die  bequem  von  einem  Mann  zu  tragen  sind.  Die  im 
Jahre  1 von  Decauville  in  Petit  Bary  hei  Paris  mit 
25  Arbeitern  begründete  Fabrik  solcher  transpurtubein 
Bahnen  hat  sieh  heute  zu  einem  grossen  Etablissement 


Sexlirxer  -A-spia.alt-G-es©llsc33LSL£t_„_^ 

KOPP  & CIE- 

ZEEÜ  BERLIN  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|29.  c“=a 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  and  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphatt-Daohpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Oachelndeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Debernahme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung-  tob  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

H-  Eigene  Asptanltgruben  in  Vorwolile.  +- • 
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von  Weltruf  aufgeschwungen.  Die  Lund-  und  Forstwirt- 
schaft, «Ile  Industrie  und  auch  militärische  Zwecke  wurden 
duliei  besonders  ins  Auge  gefasst. 

Nach  eingehenden  Untersuchungen  hat  sich  die  Re- 
gierung im  Jahre  1885  auch  für  ausgedehntere  Verwendung 
der  Schmalspurbahnen  entschieden,  da  es  sich  herausge- 
stellt lmtte,  dass  die  kilonietrischen  Betriebskosten  einer 
verkehrsarmen  Schmalspur  2000  Fres.  pro  Jahr  weniger 
betrugen,  «Ls  bei  der  Normalspur.  Ende  des  Jahres  1*85 
zählte  man  ca.  .*>O0  km  im  Betrieb.  1500  km  im  Bau,  da- 
von auf  dem  gebirgigen  Korsika  allein  290  km.  Die  stets 
steigende  Anerkennung  dieser  Bahnnrt  zeigte  sieb  recht 
deutlich  im  Jahre  I8«7,  wo  in  der  Kammer  ein  Bericht 
zur  Vorlesung  gelangte,  in  welchem  der  Minister  auf- 
trefordert  wurde,  7000  km  nofrmalspurig  nrojectirtc  Bahnen 
schmalspurig  ausfiihrcti  zu  lassen,  indem  der  Nachweis 
Vortag,  dass  die  ersteren  bei  einem  Kostenaufwand«  von 
2 300  000  000  Frcs.  eine  jährliche  staatliche  Zinslcistung 
vou  143  000  000  Fres.,  die  letzteren  nur  70  (Klo  000  Fres. 
beziehungsweise  JjOOoOOO  Fres.  erfordern  würden.  In. 
der  neuesten  Zeit  ist  der  Bau  von  Schmalspurbahnen  auch 
fortwährend  unterstützt  worden. 

Die  bis  zum  1.  Januar  1*92  conccssinnirte  Gesamiut- 
länge  der  Local-  und  Trambahnen  belief  sich  auf  rund 
<>200  km,  darunter  2930  km  Schmalspurbahnen;  der  Zu- 
wachs bis  zum  1.  Januar  1893  lud  rüg  nur  100  km.  Nach 
«ler  in  diesem  Jahre  von  dem  Journal  Officiel  veröffent- 
lichten Zusammenstellung  der  Localbahn(>rtrfignisse  sind 
dieselben  nls  sehr  ungünstig,  stellenweise  sogar  als  ab- 
schreckender Gedanke  für  den  Bau  von  Localbahnen  zu 
bezeichnen,  indem  sich  viele  Linien  gog«  n das  Vorjahr 
«ierart  verschlechtert  haben,  dass  der  Ueberschuss  «ler 
Ausgaben  sich  oft  bis  zum  Doppelten  gesteigert  hat,  ja 
in  einzelnen  Fällen  ein  noch  grösseres  Mehrfaches  erreicht. 
Als  schlimmstes  Beispiel  sei  die  l<!  km  lange  Trambahn 
von  Lyon  nach  Neuville  sur  Suön  erwähnt,  welche  im 
eisten  Halbjahr  1891  noch  einen  lietrmbsüberschuss  von 


27t>2  Fres.,  dagegen  im  Halbjahr  1892  einen  Fehlbetrag 
von  49  052  Fres.  aufzuweisen  hatte,  sodasss  aut  das  km 
ein  Minderertrag  von  30<>6  Fres.  kommt. 

Solche  Ergebnisse  können  wohl  zu  denken  gclmn. 
Der  Ingenieur  Snmpite  beklagte  schon  vor  fünf  Jahren  in 
seinem  Werk  _t.es  chciuins  de  fer  ä faible  tralic  <>n  France-, 
«lass  viele  Localbahnen  ohne  hestimmten  Zweck  ausgeführt 
seien.  Sie  wurden  coucessionirt  ohne  vorheriges  gründ- 
liches Studium  der  Interessen,  denen  sie  zu  dienen  hntten, 
oder  auch  ohne  einen  anderen  («rund  als  den,  um  über- 
haupt. Eisenbahnen  zu  schaffen,  welche  dann  rechts  oder 
links  gebaut  wurden,  je  nachdem  die  politischen  Beein- 
flussungen von  rechts  oder  links  kamen.  Diese  Projeclc 
hatten  eigentlich  weiter  keine  Bestimmung,  als  über  kurz 
oder  lang  «len  Kuin  oder  wenigstens  Unzufriedenheit  lier- 
vorzubringen.  Das  ist  der  gewöhnliche  Fall  bei  denjenigen 
Bahnen,  welche  ni«-ht  auf  «las  richtige  ('entrinn  losgehen 
oder  eine  grösser«'  Länge  haben,  als  sie  der  Anziehungs- 
kraft «les  Ccntriims  oder  «ler  grösseren  Eisenbahnlinie,  in 
welche  sie  münden,  entspricht.  Manchen  Bahnen  konnte 
man  den  sicheren  Misserfolg  voraus  sagen. 

Trotz  «ler  mancherlei  günstigen  Resultate,  welche  das 
Gesetz  vom  Jahre  1880  erzielt  hatte,  stellte  sich  Ende  «ler 
achtziger  Jahre  doch  schon  das  Bedürlniss  einer  Ver- 
besserung desselben  heraus,  sodasä  im  November  1889  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  eine  Commission  er- 
nannte, welche  sich  sich  mit  den  nöthigen  Ermittelungen 
für  Verbesserungs-Vorschläge  befassen  sollte,  welche  im 
Februar  1892  «lein  Hause  der  Abgeordneten  in  Form  eines 
vom  Staatsrat ti  bereits  berathenen  Gesetzentwurfs  vorgelegt 
werden  konnten. 

Die  vom  Staatsrath  in  Erwägung  gezogi'nc  Revision 
des  Gesetzes  vom  Jahre  "1  «80  erstreckte  sich  aut  drei 
Hauptpunkte:  Art  und  Höhe  der  vom  Stunt,  dem  De- 
partement und  der  Gemeinde  zu  leistenden  Beihilfen;  Fest- 
setzung des  Baucupitals  und  der  Betriebskosten;  Verhält- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigeue  Mühle  für  Stampfasphält  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreich. 

~ ~ • • Seit  1889  in  Berlin  70000  []m  verlegt  ■ • ■ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  unil  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Uaehdet'kiingeii  in  Pappe,  Holzcemeiit,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  tv.,  wanKcrrtleüte  Keller  u.  Garantie,  Biirgerstoigplntten. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (Umited.) 


M&atlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastlx-Brode. 


SchuU-Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


&hutx-\Uikc. 


Bestellungen  auf  Val  de  T ra VerS- Asphalt,  Ooudron,  Wand-Asphalt  eto.  biUon  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asphalt-Fuhr-St rassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuweison 
hat)  machon  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Gtt*»-A*phalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unseror  Val  do  Travers-Mastlx-Brode  wird  naebgeatunt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  dio  Worte  Val  do  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


1 
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niss  zwischen  dem  Actiencapifal  und  dem  Ohligationon- 
capital. 

Nach  dem  bestehenden  Gesetz  kann  der  Staat  sich 
beim  Bau  einer  Localbahn  im  Fall,  dass  die  Bohi-innahme 
die  Betriebskosten,  sowie  5°/o  des  Anlagecnpitals  nicht 
deckt,  zur  theilweisen  Zahlung  des  Deficits  verpflichten, 
wenn  ein  mindestens  ebenso  grosser  Betrag  von  dem 
Departement  oiler  der  Gemeinde  mit  oder  ohne  Betheiligung 
der  Interessenten  gezahlt  wird.  In  den  genannten  5"/o  ist 
nach  dem  Gesetz  zugleich  die  Verzinsung  und  Amortisation 
iles  Capital»  enthalten,  welch'  beide  Elemente  in  der  Praxis 
jedoch  auseinander  gehalten  werden  müssen,  um  die  Amor- 
tisationszitVcr  mit  der  Concessiousdauer  in  Einklang  zu 
bringen  und  so  zu  vermeiden,  dass  längere  Concossions- 
fristen  d iesellven  Begünstigungen  wie  kurze  erfahren.  Iler 
Generalrath  glaubte,  bei  dem  jetzigen  Stand  des  Geldmarktes 
die  Capitalverzinsung  auf  3%  (>/o  festsetzen  zu  sollen  und 
hielt  es  für  angemessen,  für  die  während  der  ganzen 
Concessionsdauer  nach  demselben  Zinslos»  Imreebnete 
Amortisation  ein  Maximum  von  0,75%  «nzunehmen,  was 
einer  Concession  von  80  .laltreu  entspricht. 

Um  einem  Uubereiter  bei  der  Anlage  von  Local- 
bahoett  keinen  Vorschub  zu  (eisten,  soll  die  Beihilfe  für 
F.ocallmhnen  750  Frcs.,  fiir  Trambahnen  500  Free,  pro  1 km 
nicht  iilierschrciteu.  Auf  jeden  Fall  soll  der  Coneessionitr 
nicht  weniger  als  ein  Viertel  des  Anlagecapitnls  beizu* 
steuern  liuben,  welches  im  Ucbrigen  nicht  den  (.'Imrncter 
eines  Pduschnuautums  tragen  soll,  woraus  der  C'onccasionär 
durch  schlechte  Bauausführung  seinen  Vortheil  ziehen 
kann,  sondern  genau  zu  berechnen  ist.  Anzncrkenncnde 
Ersparungen  sollen  als  Urämie  gelten  und  unumgängliche 
Mehrausgaben  gleichfalls  berücksichtigt  werden.  Aehnlich 
sind  <lie  Betriebskosten  zu  behandeln. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Grosse  Berliner  Pferdeeisenba hn  - Aeticn- 
Gesollschttft.  Der  Aufsichtsrath  hat  beschlossen,  die 


BeschafTung  derjenigen  Gehlmittel,  welche  infolge  der  mit 
dein  Uebergnng  über  die  Linden  verbundenen  Erweiterung 
des  Unternehmens  erforderlich  werden,  durch  Ausgabe 
neuer  Stammaction  derartig  zu  bewirken,  dass  iusgesummt 
4 275000  Mk.,  oder  ein  Viertel  des  vorhandenen  Action- 
capitals.  zur  Ausgabe  gelungen.  Auf  4 800  Mk.  alte 
Actien  würde  danach  eiue  neue  Actie  zum  Ncnnwerthc 
von  1 200  Mk.  entfallen;  Der  Emissionscurs  ist  auf  IKf’/o 
festgesetzt  worden.  Der  auf  anfangs  September  d.  J.  cin- 
zuberufendon  ausserordentlichen  Generalversammlung  wor- 
den die  Beschlüsse  zur  Genehmigung  unterbreitet  werden. 

Grosse  Berliner  Omnibus-Gesellschaft.  Die 
Dircction  schützt  die  Dividende  für  das  zu  Ende  gehende 
Geschäftsjahr  auf  10%. 

Vereinigte  Carlsruher,  Mühlburger  und  Dur- 
laclier  Pferde-  und  Dampfbahngescllschaft.  Das 
Unternehmen  lintte  im  .luhre  1 893  bessere  Kiutmhineergch- 
nisse.  als  im  Vorjahre  zu  verzeichnen,  ist  jedoch  nicht  in 
der  Lage,  für  1808  eine  höhere  Dividende  verthellcn  zu 
können.  Nach  dem  Geschäftsbericht  betrug  die  Gesammtein- 
nahme  286  573  Mk.  und  die  Gcsnmmtansgabe  169  023  Mk. 
Von  dem  nach  den  Abschreibungen  sich  ergeljemlen  Ge- 
winn von  35  65!)  Mk.  wird  der  Reservefonds  mit  1 h<x>  Mk. 
ausgestattet,  30  250  Mk.  werden  zur  VertheiluDg  einer 
Dividende  von  ö..-,%  (wie  im  Vorjahre)  und  2 195  Mk.  zur 
Zahlung  persönlicher  Gewinnanteile  verwendet,  während 
der  Rest  von  1414  Mk  auf  neue  Rechnung  übertragen  wird. 

Königsberg  i.  Pr.  Der  Bau  einer  elcetrischen  Balm  Ist 
bisher  deshalb  nicht  zur  Ausführung  gelangt,  weil  von  ihr 
nachteilige  Einflüsse  auf  die  Instrumente  der  Sternwarte 
und  anderer,  mit  der  Universität  in  Verlandung  stehender, 
in  der  Nähe  der  Bahn  gelegener  Institute  befürchtet  wurden. 
Es  liegen  nunmehr  die  Gutachten  des  Professors  der  Tech- 
nischen Hochschule  zu  Charlottenburg  Geheimraths  Dr. 
Slaby,  und  des  Präsidenten  der  physikalisch -technischen 
Reichsanstalt,  Drs,  \.  Ilelnilmltz,  vor.  Beide  Gutachten 
sprechen  sieh  übereinstimmend  dahin  uns.  dass  Störungen 
für  die  Sternwarte  überhaupt  nicht  zu  befürchten,  für 
näher  gelegene  Anstalten  aber  nur  sehr  geringe  sein 
würden,  zu  deren  Beseitigung  geeignete  Vorkehrungen 
getröden  werden  könnten. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting  s selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

H i v a h s e 11  K»  a h 11  e »i. 

*■*»  VW  >- 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  l.ocnlhahn.  Wiesbadener  Strassen- 
baltD.  Nanmlnirger Slrassenbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
I fuisburg).  Mannheim- Wcinhcimer,  Mannheiin- 
I leidclberg,  Zell-Todtnauer,  Mannlieim-Feudon- 
heiiner,  Cnrlsruho-Spöck-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzcll-Eiscnbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

L’ober  7oO  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  fiir  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restarting. 

Diese  neue  Injcctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffhung  iles  Dumpfventils  — ohne 
Hcbcleinstellung  — nöthig. 
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Frankreich. 

.Montmartre -Seilbahn.  Fni  Pariser  Gemeinderath 
stellt  gegenwärtig  ein  Seilbahnentwurf  tür  eine  Linie  von 
der  Ecke  der  ('mint-  mul  Lafayettestrasse  durch  dieCadet- 
und  Rochechouartstmsse,  über  den  Rochochouartboulevnrd, 
durch  die  Clignancourt-,  Rnutey-.  Ilermelstrasse.  über  den 
Suint*-  Euphrnsicrplntz  und  durch  die  Poteaustrasse  um-li 
<ler  Cliampiuonetstrasso,  Mnntmartre,  (2,»  km)  zur  Ver- 
handlung. Die  Linie  ist  in  der  Cadet-  und  Rochechouart- 
str:i>sc  eingleisig,  im  übrigen  zweigleisig.  Imt  eine  I löchst- 
stoiguog  von  i!  cm  auf  1 ni  und  mit.  einer  Ausnahme  (HO  m) 
Krümmungen  von  100 — 200  m Halbmesser.  Las  Drahtseil 
ruht  in  einer  Metullrinne  von  0.-,,  m Hübe,  die  auf  einer 
Nliirtollage  von  <>.?,,  ni  aufliegt,  länga  dieser  Hinne  laufen 
zu  beiden  Seiten  Mntnllrinnen  von  o..1;l  m Breite,  die  zur 
Besichtigung  des  Seiles  und  der  liotlen  dienen.  Die 
Sehienun  ruhen  direct  nuf  den  kleinen  läalken.  welche  die 
Oberseite  der  Rinnen  verbinden. 

Die  Ahlugekosten  der  Dahn  nebst  Kraftstntion  sind, 
wie  wir  der  .Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen-  entnehmen,  auf  1 500  i>oü  Eres,  veranselilagt 
und  beanspruchen  für  Zinsen  und  Tilgung  jährlich  105  00<* 
Irres. ; die  Betrieliskostcn  sind  auf  *l(>5  000  Pres,  geschätzt, 
Soihiss  jährlich  470  <mx)  Frcs.  oder  täglich  1 .400  Pres, 
vereinnahmt  werden  müssen.  Die  Seilbuhn  soll  Personon 
und  Gepäck,  u.  a.  auch  Packete  und  kleine  Frachtstücke, 
befördern.  Die  Züge  bestehen  aus  einem  Trieb-  und  zwei 
anderen  Wagen,  fahren  mit  einer  Schnelligkeit  von  höchs- 
tens 5 in  in  der  Secunde  und  linken  auf  der  zweigleisigen 
Strecke  überall , auf  der  eingleisigen  nur  an  den  Aus- 
weichen. Morgens  und  Abends  verkehren  Arbeiterzüge 
zum  Preise  von  5 Cts.  für  die  Fahrt;  im  übrigen  beträgt 
der  Fahrpreis  10  Cts.  Die  Coneessionsdauer  beträgt  .'SO 
■lahre.  Non  den  Einnahmen  sind  zu  liest  reiten : die  Unter* 
haltungs-  und  Betriebskosten,  die  Rücklagen,  die  Verein- 
-trog  und  Tilgung  der  Schuldverschreibungen,  0%  Zinsen 
der  nicht  getilgten  Antheilseheine,  12  000  Frcs.  Geschenke 
an  die  Unterbenmten  (unter  I imk»  Frcs.  Gehalt),  2%  Ge- 
winn au  die  Antheilseheine.  während  der  Rest  zu  je  einem 
Drittel  der  Stadl  Paris,  den  Unterbenmten  und  den  An- 
theilhaberu  zulallt. 


Entscheidungen. 

Wogen  Widerstands  gegen  die  Staatsgewalt 
angeklagt  standen  dieser  Tage  der  ehemalige  Pferdebahn- 
kutscher R.  und  ein  auswärtiger  Geschäftsreisender  vor 
dem  Schöffengericht  zu  Döbeln.  Es  Imudelte  sich  dabei 
um  ein  Zusammentreffen  eines  Truppentheiles  mit  einem 
Pferdebahn  wagen,  das  im  Herbst  v.  J,  am  Schlüsse  der 
Manöverzeit  in  der  hiesigen  Bahnlmfctrssse  stattfand. 
Damals  war  ein  Lieutenant  mit  seinem  Zuge  nuf  dem 
pferdebahugleis  marschirt.  obwohl  auch  der  Raum  daneben 
liingereieht  hätte,  und  hierdurch  war  ein  Strassenbuhn- 
wugen  um  Weit  er  iah  reu  verhindert  und  <lus  Zuspätkommen 
mehrerer  Personen  zum  Zuge  verursacht  worden.  Da  der 
' Pferdelmlinkutsclier  und  jener  Geschäftsreisende  gegen 
jenes  Verhalten  Einspruch  erhoben,  trug  ihnen  dies  eine 
Altkluge  wogen  Widerstands  gegen  die  Staatsgewalt  ein. 
Das  Urtheil  des  Gerichtshofes  lautete  für  beide  Angeklagte 
auf  Freisprechung,  denn  er  schloss  sich  der  Auffassung 
der  Vertneidigung  an.  die  dahin  ging,  dass  es  zwar 
Jedermann  gestattet  sei,  auf  dem  Striissenbulingeloise,  das 
ein  Stück  öffentlicher  Strasse  sei.  zu  gehen  oder  zu  fahren, 
dass  nber  nach  der  Landes-  und  auch  nach  der  städtischen 
Gesetzgebung  und  Verkehrsordnung  alle  Passanten,  nach 
Truppentheile.  einem  im  Gleise  fahrenden  Wagen  aus- 
weichen  müssten. 

Der  Mnllmnnti  Funk  war  im  Jahre  1800  bei  der 
Grossen  Berliner  Pferdeeisenbnhn  beschäftigt 
gewesen.  Als  er  im  August  18S>0  von  einer  Raufe 
nerabsurang.  verstauchte  er  sich  den  Kuss  erheblich; 
in  Folge  einer  Klage  gegen  die  Strassenbahn-Berufs- 
genosscnschaft  sprach  ihm  das  Schiedsgericht  3371%  Rente 
zu,  welche  in  späterer  Zeit  auf  10%  rechtskräftig  herab- 
gesetzt wurde.  Im  Jolire  1801  war  Funk  in  den  Montuge- 
botrieb  übergetreten  und  rutschte  am  21.  December  1801 
von  einer  TrepjK1  ab.  Huld  danach  bat  F'unk  die  Strassen- 
bnhn-Berti fsgenosseusehaft  um  Erböliuug  seiner  Reute,  du 
sich  sein  Zustnml  verschlimmert  hnlie.  Die  Striiässenbahii- 
Berofsgcimsson  schuft  lehnte  jedoch  jede,  Rcnteucrhöhung 
ab,  da  Funk  inzwischen  einen  neuen  Unfall  erlitten  habe, 
für  den  «Pier  die  Nordöstliche  Eisen-  und  Stahl- Ih-rufs- 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  nus- 
geführt. mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Sirassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Oubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

IMaurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spezialität 

Brinck  & Hübner,  MasclmlM,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzer  i»  Cöln-Deutz. 

-ü—e-  Etablirt  185Ö. 

Fabrik comprimirter Asphaltplatten  ffi 

zur  Befestigung  von  JJ] 

Ctraseonfahrbahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Gnter-Sohuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  etc.  ln 

Bis  Jetzt  ausgeführt  rot  100,000  <)tu.  UJ 

Änsführang  säramtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand-  Jjj 
einlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Üebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster.  ßj 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung.  bl 
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genossensclmft  haftbar  erscheine:  eine  Verschlimmerung 
aus  heiler  llaat  sei  undenkbar.  Nach  und  nach  ver- 
schlimmerte sich  sodann  das  Leiden  des  Klägers  derart, 
dass  der  Fuss  ani]tutirt  werden  musste.  Auf  die  Berufung 
des  Klägers  verurtheilte  darauf  das  Schiedsgericht  die 
Strassenhahn-Berufsgonogscnschnft  zur  'Zahlung  einer 
höheren  Rente  und  nahm  au.  dass  der  zweite  l'nfall  des 
Klägers  ohne  Bedeutung  für  die  Verschlimmerung  des 
klügcrischcn  Leidens  war.  Gleichzeitig  hatte  auch  .Funk 
sich  an  die  Nordöstliche  Eisen-  und  Stahl-Berufsgeimssen- 
schuft  wegen  Erlangung  einer  Rente  gewendet,  liier 
wurde  aber  sein  Anspruch  sowohl  von  der  Berufsgenosson- 
sclmtt,  als  auch  vom  Schiedsgericht  abgewiesen.  Gegen 
die  Entscheidung  des  Schiedsgerichts  für  die  Strossen  bahn- 
Berufsgenossenschafl  legte  die  Strassenhahn  - Beruts- 
genossensclml't  und  gegen  die  Entscheidung  des  Schieds- 
gerichts für  die  Nordöstliche  Eisen-  und  Stuld-Bcrufs- 
genosscnschatt  legte  Funk  Recurs  beim  Keichs-Ver- 
sicherungsamt  ein.  Auf  Grund  von  etwa  dreissig  ärztlichen 
Attesten  bestätigte  um  I.  Mai  d.  .1.  das  Reichs- Versiehe- 
rungsamt  die  Vorentscheidung  für  zutreffend  und  erklärte 
diu  Strnsscnbnhn-Berufsgenossensclmft  für  haftbar,  da  die 
ganze  Erwerbsiteschränkt  heit  des  Klägers  von  einem 
tubcrculosen  Fussleidcn  herrühre,  welches  sich  beim  Kläger 
in  Folge  des  ersten  l'nfalls  entwickelt  habe:  der  zweite 
l’nfall  des  Klägers  sei  ganz  unerheblich  gewesen. 

Auf  Veranlassung  des  Kammergerichts  ist  vor 
einigen  Tagen  die  I .eiche  des  unlängst  verstorbenen  Kauf- 
manns K.  ausgegraben  worden.  K.  war  früher  als  l’ferde- 
bahnschaffner  in  Berlin  augestellt  und  verunglückte  im 
Sommer  1881  dadurch,  dnss  er  beim  Cassiren  von  dem 
Trittbrett  eines  Sommcnvagcus  hinabstürzte.  Nach  sechs 
Monaten  wurde  er  aus  dem  Krankenhau.se  als  geheilt 
entlassen,  litt  jedoch  trotzdem  derartig  an  Schwindcl- 
anlülleu,  dass  er  seiucn  Dienst  nicht  wieder  aufnehmen 
konnte.  Er  stellte  darauf  an  die  l’nfallversicherungs- 
casse  Entschädigungsansprüche,  wurde  aber  zurück- 
gewieseu  und  klagte  deshalb.  Vor  drei  Wochen  starb 
K.  nach  einem  kürzeren  Krankenlager  an  Schlaganfall, 
und  da  Frau  1\.  den  Tod  ihres  Mannes  mit  dem  \or  drei 
Jahren  stattgelmbten  Unglücksfall  in  Verbindung  brachte, 
wurde  gerichtlich  vor  14  Tagen  die  Wietierausgrabung 
der  Leiche  verfügt.  Das  Ergebnis*  der  Obduction  Inutet 


dahin,  dass  der  damalige  Unglücksfall  die  directe  Ver- 
anlassung zu  dem  Tode  des  K.  gegeben  hat.  Demnach 
ist  die  Gasse  zur  Zahlung  der  Reute  verurtheilt  worden. 

Wird  durch  theilweise  Enteignung  eines 
Grundstücks  für  eine  neue  Strassenanlage  das  Kestgrund- 
stüek  mit  der  Verpflichtung  des  Eigeuthümcrs  zur  An- 
legung, Unterhaltung  und  Reinigung  des  Bürgersteiges 
der  neuen  Strasse  belastet,  so  ist  nach  einem  Urtheil  aes 
Reichsgerichts.  V.  Civilsennts,  vom  10.  Februar  1884 
(275/93)  in  Preussen  iliesc  Belastung  nicht,  als  eine  im 
Eiiteignungsverfaliren  zu  vergütende  Werthsvermin<lerung 
dos  Restgrumlstücks  zu  erachten.  „Die  Verpflichtung  tles 
Klägers  zur  Anlegung.  Unterhaltung  und  Reinigung  tles 
Bürgersteigs  der  neuen  Strasse  beruht  unmittelbar  auf  den 
Polizeiverordnungen  vom  17.  Januar  1*73  und  7.  April  1m>7, 
denen  ein  Loenlrecht  (Observanz)  der  Stadt  Berlin  zu 
Grunde  liegt.  Von  einer  im  Euteignuugsverfnlireu  zu  ver- 
gütenden Werthsverminderung  des  Restgrumlstücks  kann 
nicht  die  Rede  sein,  wenn  die  Belastung,  die  das  Rest- 
grundstück als  Folge  der  Enteignung  trifft,  im  Siune  des 
Gesetzes  seihst  nichts  anderes  ist,  als  das  Aequivaleut  für 
diejenigen  Vortheile,  die  dem  Grundstück  aus  dem  Unter- 
nehmen Zufällen.  Es  kann  aber  ferner  nicht  bezweifelt 
werden,  dass  dieses  Verhältnis«  zwischen  Last  und  Vortheil 
den  gesetzgeberischen  Grund  bildet  für  die  erwähnten 
statutarischen  Normen,  die  dem  Anlieger  einer  städtischen 
Strasse  die  io  Rede  stehenden  Verpflichtungen  auferlegen. 


Vermischtes. 

Betreffs  einer  Wegeordnnng  für  die  Rheinprovinz  sind 
Vorarbeiten  im  Onnge.  Die  Regierung  beabsichtigt,  zwischen 
Provinz  und  Iziiidgomoinden  die  Kreise  als  Träger  der  Wege- 
bunlast  einznschiehen.  I)io  Kreis»  sollen,  wie  dies  in  den 
übrigen  Provinzen  der  Fall  ist,  Heihülfen  aus  Provinzinlinitteln 
zu  nt  Wegebau  erhalten. 

Kino  neue  Art  des  StrassenpHastnrs  ist  das  Korkpflaster 
der  Patent  Cork  Pavement  Company  ln  London.  Ks 

wird  aus  Knrkstückchcn  und  Asphalt  durch  Erhitzen  dieser 
Mischung  und  Formen  derselben  zu  Würfeln  unter  hohem 
Druck  liergcstellt.  Die  Korkstein«  sind  deshalb  hart,  nber 
zähe  und  seihst  hoi  grosser  Belastung  noch  olastiscli.  Weil 
sio  keine  Feuchtigkeit  eindritigen  lassen,  trocknen  sie 


Carl  Beermann-Berlin  S.D. 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserlch, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Asplialtmülilo.  p 


Hygiene- Aufteilung 
Ifrrlin  1NN3. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-^sphalt. 

ln  Berlin,  Magdeburg,  Coln,  Breslau.  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrik. 

(«roMsuM  l.nger  von  lhachNChlel'er  und  Sclilel'crplittf <*n 


Goldene  Medaille. 


IlfpeneAutMclluni* 
Berlin  »$$3. 


Ausführung  von  Asphalhrungs-.  Cement-  u.  Elndeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten,  Ställe  t.  ss.  w , Stabfussböden. 

Für  dio  von  uns  ausgvfülirton  Arboiton  übcrmditnon  wir  latigjährigo  Garantie 
und  stolicu  uns  bcsto  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Kiscnbalm- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


U.U.il.1  «*..•- 
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schnell  ab,  kennen  aber  mich  nicht  aufquollen  und  später 
wieder  zusammen  schrumpfen.  Das  Pilaster  soll  fast  gerütisch- 
I09.  sehr  dauerhaft  und  angenehm  zu  begehen  sein.  Es  eignet 
sich  daher  auch  als  Belag  für  Ställe,  ebenso  für  Vorplätze, 
Kisenbahnsteige  u.  s.  w.  Wie  es  scheint,  sind  mit  diesem 
Korkpflaster  noch  keine  Versuche  iin  Grossen  ausgo  führt 
worden,  aber  die  bei  Versuchen  im  Kleinen  gemachten  Beobach- 
tungen sollen  zu  weiteren  Proben  eimuthigcn. 

Für  dl«  Wasserversorgung  aller  mit  Wasserleitung 
versehenen  Orte  ist  ein  Erlass  von  Wichtigkeit,  den  jetzt  der 
Regierungspräsident  zu  Potsdam  zur  ullgemciuon  Kenntnis» 
bringt.  Es  wird  darin  mitgetlieill,  dass,  um  in  Cholerazeiten 
Ansteckungsgefahren  thunlichst  auszuschliessen.  die  Choleru- 
eomtnission  unter  Zuziehung  bewahrter  Sachverständigen  die 
Angelegenheit  des  Betriebes  von  Wasserwerken  mit  Sandlil- 
trntion  einer  erneuten  Erörterung  unterzogen  und  eine  Reihe 
von  Grundsätzen  für  die  Reinigung  von  Oherflachenwasscr 
aufgestellt  hat. 

Dio  Pläne  für  die  Bromberger  Wasserleltuag  und 

Canallsatlon  sind  vollständig  ausgearbeitet  und  liegen  bo- 
reits  der  Stadtverordnetenversammlung  zur  Beschlussfassung 
vor;  der  Magistrat  hat  sie  einstimmig  genehmigt.  Für  die 
Caualisation  ist  das  Svstem  der  chemischen  Klärung  beschlossen, 
dessen  Anlage  gegen  die  Rieselfelder  um  mehr  als  1 Million 
Mark  billiger  ist.  Die  Rieselfelder  hätten  einen  Kostenaufwand 
von  840000  Mk.  erfordert,  die  Anlage  des  chemischen  Klärungs- 
systems kostet  nach  dem  Anschlag  nur  120 000  Mk.  Dio  jähr- 
lichen Klärungskosten  betragen  29  000  Mk.,  die  Rieselung  hätte 
jährlich  90000  Mk.  erfordert  Stadthaurath  Meyer  hat  sich 
auf  einer  Rundreise  durch  mehrorr  Städte,  in  denen  dieses 
System  oingeführt  ist,  überzeugt,  dass  das  Verfahren  sich  be- 
währt; die  Wasser  tiiessen  klar  ah  und  man  kann  sie  ohne 
Bedenken  in  joden  Fluss  ableilen.  Die  Klärung  erfolgt  durch 
Tiefbrunnen,  von  denen  in  Bromberg  sechs,  und  zwar  auf  dom 
Grundstück  an  der  städtischen  Gasanstalt,  eingerichtet  werden 
sollen. 

Unterseeische  Röhrenbahn  zwisohen  England  und 
Eraakreloh.  Unter  den  verschiedenen  Projecten  einer  sub- 
marinen Eisenbahn- Verbindung  zwischen  England  und  Frank- 
reich verdient  ein  Vorschlag  Sir  Edward  Reede  wegen  seiner 
Originalität  nach  Plan  und  Bauausführung  das  Interesse  der 
Fachmänner.  Die  Verbindung  soll,  wie  wir  einer  Beschreibung 
der  „Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure"  entnehmen, 
durch  Versenkung  von  2 Stahlrohren  auf  den  Meeresgrund 
hergcstellt  werden,  von  denen  die  eine  die  in  der  Richtung 
nach  Frankreich,  die  andere  die  in  der  Richtung  nach  England 
don  Canal  durchfahrenden  Züge  anfzunelunen  bestimmt  ist. 
Die  Stahlrohren  erhalten  eine  Verkleidung  von  Ceinentheton, 
der  durch  eine  Doppelwandung  aus  Stahl  oder  Gusseisen  gegen 
die  Einflüsse  des  Meerwassers  geschützt  ist.  Beide  Röhren 
sollen  in  einem  Abstand  von  25  m gelagert  werden  und  durch 
eisernes  Fachwerk  verbunden,  als  Ganzes  einen  mächtigen 
flachliesenden  Fachwerkträger  mit  röhrenförmigen  Gurtungen 
durstellen,  geeignet,  die  durch  Wellenbewegungen  liervorge- 
rufenen  Honzontalkriitte  nufzuneluncn.  Da  der  Canal  an  den  in 
Frage  kommenden  Stellen  eine  Tiefe  von  mir  30  öt>  m besitzt 
und  im  Verlaufe  der  gewählten  Linie  mir  Steigungen  von  noch 
nicht  1 : 200  Vorkommen,  so  glaubt  Reed  die  Versenkung  und 
Legung  der  luftdicht  verschlossenen  Rühren  ohne  besondere 
Schwierigkeiten  ausführen  zu  können.  Die  Röhren  erhalten 
eine  Länge  von  je  100  in  und  von  100  zu  100  m einen  Sonk- 
hrunnen  als  Auflager.  Die  vollständige  Herstellung  der  Röhren 
geschieht  auf  dem  Lande,  die  Versenkung  derselben  durch  be- 
sonders dafür  eingerichtete  Schleppdampfer.  Die  Lufternoue- 
rung  in  dem  Kohrentnnuel  glaubt  Reed  durch  die.  gewisser- 
mmt.-son  als  Putnpcnkolben  wirkenden,  denselben  stets  in  gleicher 


Richtung  durchsausenden  Züge  erzeugen  zu  können.  Di« 
Kosten  worden  auf  etwa  400  Millionen  Frcs.  veranschlagt. 
Dieser  Plan  einer  besseren  Verbindung  dor  beiden  Lander 
wird  in  Frankreich  mit  grossem  Beifall  aufgeiioinmen.  Der 
von  der  Kammer  inil  dein  Studium  dos  Reed'schen  Planes 
beauftragte  Berichterstatter  der  dritten  Commission,  Herr 
Krnnyois  Delonche,  hat  Sir  Edward  Reed  oingeladen.  zwecks 
persönlicher  Erläuterung  seines  Planes  nach  Paris  zu  kommen. 

• Oh  dio  bekanoto  Furcht  der  Landsleute  des  Sir  Edward 
Keod  vor  einer  französischen  Invasion  auf  einem  submarinen 
Wege  nicht  schliesslich  auch  dieses  Project  illusorisch  machen 
durfte,  das  ist  natürlich  eine  andere  Frage. 

Bchutznetz  an  Btraaienbohnwaggona.  Di«  Einführung 
von  Strassenbahnen,  welche  durch  Electricität-,  Gas-  oder 
sonstige  Kraftmotoren  in  Betrieb  gesetzt  werden,  legt  die 
Nothwendigkoit  nahe,  an  den  ohne  Pferde  dnliiurollenden 
Waggons  Schutzvorrichtungen  auzubringon,  um  die  vor  Allem 
in  verkehrsreichen  Strassen  so  naheliegende  Gefahr  des  l'oher- 
fahrenwerdens  von  FuSsgiingem  nach  Möglichkeit  zu  verhin- 
dern. Ein  amerikanischer  Erfinder.  Thomas,  hat  zu  diesem 
Behufe  einen  einfachen  Apparat  ronstruirt.  Er  besteht  im 
Wesentlichen  aas  eiuem  starken  Netz,  das  in  diagonaler  Rich- 
tung vordem  Wagen  aufges|>aiint  ist.  Sobald  nun  eine  Person 
davor  gerätli,  lallt  sie  durch  den  erhaltenen  Stoss  unwillkür- 
lich in  das  Netz,  dessen  Rahmen  in  Sprungfedern  hängt,  die 
nachgehen.  Der  Körper  bleibt  dann  liogen  in  dom  Netz,  bis 
der  Wagen  zum  Halten  gebracht  ist.  Da,  wo  der  Apparat  bis- 
her angewandt  wurde,  bat  er  sich  im  Ganzen  gut  bewahrt. */ 

Bhaylooomoüve  auf  der  Chloagoer  Weltausstellung, 
für  Schlepphahnen,  die  namentlich  zum  Holztransport  aus 
den  grossen  Waldungen  nach  den  Sagemühlen  dienen,  kommen 
in  den  Vereinigten  Staaten  seit  einer  Reihe  von  Jahren  Loco- 
motiven  Sliav 'scher  Bauart  zur  Anwendung,  die  mittels  Kegel- 
radvorgelegen betrieben  werden.  Eine  derartige  l.ocomotive 
von  !l(!  t Dienstgmvicht  war  aut  der  Chicugoer  Ausstellung. 
Die  Maschine  wird  von  zwei  kleinen,  verhältnissmässig  weit 
auseinander  liegenden  Drehgestellen  getragen,  deren  vordere» 
den  Vordertheil  des  Kessels  und  deren  hinteres  den  Tender  trägt, 
während  der  zwischen  Kessel  und  Tender  eingeschaltete  Führer- 
Stand  auf  den  durchlaufenden  Rahmen  zwischen  don  Gestollon 
ruht.  An  der  rechten  Seite  der  Locomotivo  liegt  in  Höhe  der 
Radachseu  durchlaufend  fine  au«  vier  gelcukartig  verbundenen 
Thcilen  zusammengesetzte  Treibachse  welche  von  drei  hinter 
dem  Fiihrerstamle  rechtsseitig  dor  l.ocomotive  angeordneten 
Dampfcylindern,  die  nahezu  senkrecht  Stehen,  in  Umdrehung 
veisetzt  wird  und  zu  diesem  Zwecke  dreimal  gekröpft  ist.  Dio 
Kröpfungen  sind  um  jo  04“  versetzt.  Auf  die  der  Welle  zuge- 
kehrten Radllächen  sind  Kogelräder  centrisch  aufgelegt,  die 
in  Eingrift'  mit  vier  auf  der  Treibwelle  aufgekeiltcti  Zahn- 
rädern stehen. 

l eber  die  Leistungsfähigkeit  der  Locomotivo  war  nichts 
angegeben.  Allgemein  ist  indess  zu  bemerken,  dnss  derartige 
Maschinen  für  Bahnen  verschiedenster  Spur  und  demgemäss 
mich  in  verschiedensten  Grössen  hergestellt  werden;  ihr  Ge- 
wicht schwankt  zwischen  10  und  Ml)  t.  Sio  überwinden  je 
nach  ihrer  Bauart  Steigungen  bis  I : 10  und  solhst  darüber 
und  Krümmungen  bis  zu  15  ui  Halbmesser.  Eine  früher  im 
„Rail way  Engineer'1  besprochene  Locomotivo  von  MO  t Dienst- 
gewicht nach  Shay's  Bauart  vermochte  angeblich  Lasten  von 
100  t in  Steigungen  von  I ; 10  zu  ziehen. 

Die  Locomotiven  werden'  von  der  Lima  Lncomotive  and 
Maschine  Works,  Limit,  Ohio,  hergestellt  und  bis  jetzt  sollen 

* ln  Nr.  5 Seite  71  dies.  Jahrganges  findet  der  Leser  Be- 
schreibung und  Abbildung  einer  anderen  amerikanischen  Vor- 
richtung, die  in  der  Hauptsache  dieselbe  Idee  enthalt.  Die  Red. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ - Berlin  NW.,  Dorothceu*tra**e  32. 

RoccaH  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

— Erzeugung  und  Raffinade-  vorzüglichsten  natürlichen  Asphnltbitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestcllton  kalttlüssigon,  süure- 

— und  wetterbeständigen  Anstrichs; 

Wrikna,  e.  = „ADIOÜO  Jf.«  - 


Ausführung  von  Fabrstrassen  otc.  in 

Stampfasphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


- Schutzmarke. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Quiiaiphalt 

Mntorial  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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mehrere  Hundert  solcher  Maschinen  in  Dienst  gestellt  worden 
sein. 

Eine  reoht  practlsohe  Neuerung  hat  man  auf  einigen 
englischen  Bahnen  versuchsweise  eingenihrt  und  dürfte  selbige 
hnhl  zur  allgemeinen  Einführung  in  England  gelungen.  Es  ist 
dies  nach  einem  Bericht  ein  selbstthätiger  „Stations-Anzeiger“ 
für  alle  "Wagon,  so  ungeordnet,  dass  jeder  lieisende  bequem 


die  Stationsnameu  losen  kann.  Bei  Verlassen  einer  Station 
erscheint  an  dom  Apparat  eino  neue  Tafel  mit  dem  Namen 
der  nächsten  Station.  Bedenkt  man,  dass  öfters  Reisende, 
namentlich  solche  die  .seltener  die  Buhn  benutzen,  über  das 
Ziel  hinaUfdahren,  indem  sie  z.  B.  das  Stations-Ausrufen  der 
Zugsbegleitungs beamten  überhören,  so  dürfte  dio  Neuerung 
sich  nach  zur  Einführung  in  linderen  Landern  empfehlen. 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  tartenwalzea 

Jeder  Oröeee  und  Conetruotion  fertigen 

Jul.  Wülff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HoilbrOtW. 


o.  r.  p«t  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  Pttfr’st 

■■■i  Oest.-Ung.  Privilegium.  HM 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssichcrlieit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  -■  Grosso  Schallwcite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingoführt;  bei 
vielen  Rahnen  anderer  Staaten  angewendet : hei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Kahriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
hahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  llafenbaul,  bei 
Dampfschiobebühnen  und  Dninpft'ührschiffon.  — Grund- 
form 3.  -1,  5 und  noueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
haycr.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  det  Kaiser  Fcrd.-Nordbalin 
und  bei  don  russ.  Bahnen  eingefülirte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  siiebs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
Grundform  ‘/3  auch  hei  Vollhahn  en.  — Empfehlungen  durch  hohe  ßehördon.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Huhn  tun  Kessel  (DnmptV.ulnsshnhn)  mit  selbst- 
t hStiger  Wasserableituug,  hei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 
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In  Chicago  1893. 


Robert  Latowski,  Breslau  <Deutschkmat  = Schiebkarren  = 


Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  (tat..  Holl., Russ. 


1 Leinyeber  & Go.  Gleiwitz. 


Für  Kedaclion.  Expedition  und  Vorlag:  Julius  Engulmann,  Berlin,  Lmzow-Strassu  'Ji. 
Druck:  llucht  & Hufonhäuser,  vormals  Wilhelm  Ilocht's  Hoflmehdrucknrei,  Rixdorf-Berlin  S.O. 


Inserate  and  Beilagen 


tili  il  4h  V«rb{uli>i4itm  «•) 

Jiliit  Eigilmi,  Birlii  W.,  Litzmtr.  9? 

*a  richten. 


Insertionsprri«:  so  Ff.  pro  frgetptiu  Zeile. 


Zeitschrift 

für 


Abonnements 

II  illr»  8'jfLbti'jir#r:  «b i NtliitUlki 

i>  5-3  Fl  29  Ir  = I,»  frei,  ifl  Qairiai. 

(K.  L'.  I'uaUoitun^iliKt« ltf*<  No. 7614.} 

Am  1,,  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  StrassenbaufJ 


Organ  znr  Hebung  des 

Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen« 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-VerwaltuDg,  sowio  der 

Volkswirtschaft. 


No.  18. 

Berlin , 20.  Juni  1894.  Xf.  Jahrgang. 

Zuschriften  tind  Manuscrlpte  werden  an  die  Verla^shandlung  erbeten.  Beiträge  werden  gern  e»tgegcng<-noumR-n. 

- . koste»  für  die  3 gepalt.  P*tiUolUod*riter*n  Runm  3fr  Pfennig. 

Inserate  * « 13  i»  % maiig^r  Auf#*!* 

10  16  » "Sftb r4o  pCt. 

Polin  trän  welche  franco  Kerlln  zq  liefern  stnd,  last 
Benagen,  VereinlouranK 

Inhaltsverzeichnis!: 

■traaienban:  Uehor  coriiuschloses  PHnstor.  — Asphalt-  oder  Holzpflaster.  III.  — Btraaaenbahnweaen:  Das  polizoi- 
liche  Scldiessungsgeliot  der  Thür  nach  dem  Vorderperron.  — Waddoll-Entz-Accumulatoro»  für  Strassen  halt  nhelrieb.  (Illnstrirt.) 
— Ueber  eloctrische  Strassenbahnen  mit  Erd-Loitungen.  II.  (Schluss).  — Secundärb  ahn  wesen:  Die  Schtnalspurbalin 
Marh.o  ii  mn  Neckar-Beilstein.  — Tertlürbahnweaen:  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher  Bedeutung.  III.  — Seottndär-. 
Tertiär-  und  Btrasaenbahn-Haohrlohten.  — Entscheidung*».  — Vermiaohtaa. 


Abonnements-Einladung  für  das  III.  Quartal  1894. 

Mit  dieser  Nummer  schliesst  das  II.  (Quartal  1894  und  bitten  wir,  eine  baldige  Ernenerung  des 
Abonnements  bei  allen  Postanstalten  und  Huchliandlungen  veranlassen  zu  wollen. 

Hochachtungsvoll 

Berlin,  den  20.  Juni  IBM.  _ . , . _ __  , . 

""  r . __  _ Ftedaction  und  Verlag  der 

I,u«zow-Slr.  97.  _ ..  _ 

, .Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau 


MtranNenbau. 

Ueber  geräuschloses  Pflaster. 

A.  Huberti,  Professor  an  der  Brüsseler  Universität, 
liat,  Uber  die  Frage  des  geräuschlosen  Pflasters  einen, 
wenn  auch  eine  bestimmte  Richtung  vertretenden,  so 
doch  sehr  beachtenswertheu  Aufsatz  veröffentlicht,  dessen 
Mittheilung  im  Anschluss  an  die  in  den  beiden  vorigen 
Nummern  und  folgend,  dieser  Zeischrift  beleuchteten 
Münchener  Vorgänge  am  Platze  zu  sein  scheint.  Das 
Für  und  Wider  in  der  Frage,  ob  Asphalt-  oder  Holz- 
pflaster, ist  bisher  nicht  endgiltig  abgewogen;  für  ver- 
schiedene Üortlichkeiteu  kommen  zudem  verschiedene  Ver- 
hältnisse in  Betracht,  welche  die  Aufstellung  nnnrnstöss- 
licher  Grundsätze  erschweren.  Die  Aufgabe  bleibt  zu- 
nächst, die  Meinungen  und  Erfahrungen  weiter  zu  sammeln 
und  so  eine  bessere  Klärung  der  Frage  anzubahnen,  lu 
diesem  Sinne  ist  die  Mittheilung  der  folgenden  Huberti- 
schen Mittheiluugeu  nicht  ohne  wesentliches  Interesse. 

Die  Anwendung  das  sogenannten  geräuschlosen 
Pflasters  in  den  Hauptverkehrsadern  der  meisten  grossen 
europäischen  Städte  gewinnt  eine  stets  zunehmende 
Ausdehnung.  Der  Unterdrückung  des  betäubenden 
Geräusches  in  den  Strassen  der  Hauptverkehrsviertel 
wird  nicht  allein  von  Seiten  der  Anwohner,  sondern 
auch  des  grossen  Publicuins  eine  so  grosse  Bedeutung 
beigemessen,  dass  die- Stadtverwaltungen  fast  überall  Ver- 
anlassung nehmen  müssen,  sich  mit  der  Frage  zu  hefasse.u, 
wobei  man  ihnen  freilich  nicht  immer  einen  Vorwurf  inacheu 


kann,  wenn  sie  sich  ans  flnancielleu  Gründen  gegen  die 
vom  Publicum  gestellten  Foixlerungen  ablehnend  verhalten. 
Welcher  Art  auch  die  Vorzüge  des  Asphalt-  und  Holz- 
pflasters seieu,  selbstverständlich  ist,  dass  die  Anwendung 
dieser  Pflasterungen  eine  Einschränkung  durch  technische, 
wii  tliscliaftliche  und  tinancielle  Krwäguugen  erfährt,  deren 
Eiuiluss  iu  jedem  besonderen  Falle  in  die  Waage  fällt. 
Nicht  weniger  gewiss  ist  aber,  dass  man  gut  thut.  der 
mehr  und  mehr  sich  zu  Gunsteu  der  geräuschlosen 
Pflasterungen  neigenden  Meinung  Rechnung  zu  tragen. 
Die  Münchener  Vorgänge  bieten  hierfür  deu  Beleg. 
Bereits  früher  haben  die  Münchener  Neuesten  Nachrichten 
Umfrage  bei  den  Aerzten  und  solchen  Personen,  welche  an 
Holz-  oder  Asphaltstrassen  wohnten,  über  ihre  Meinung 
zur  Sache  gehalten.  Von  140  Aerzten  gingen  Antwort- 
schreiben ein,  die  einmüthig  sich  zu  Gunsten  des  ge- 
räuschlosen Pilasters  aussprachen. 

Alle  sind  der  Ansicht,  dass  das  durch  den  Wagenver- 
kehr hervorgebrachte  Geräusch  und  die  Erschütterungen, 
welche  die  auf  dem  Steiupflaster  daherrollenden  schweren 
Wagen  verursachen  und  welche  auf  die  Wohnungen 
ttbertrageu  werden,  alle  Arten  von  Nervenleiden  ver- 
schlimmern. Für  Kranke  im  Allgemeiueu,  für  nervöse 
Leute  im  Besonderen,  für  alle  Personen,  welche  geistige 
Arbeit  zu  verrichten  haben,  ist  die  Unteixlriickung  des 
Geräusches  von  wirklichen»  Nutzen  und  es  hiesse  die 
Bedeutung  des  geräuschlosen  Pflasters  verkennen,  wenn 
mau  es  lediglich  als  Luxusobject  liezeielmen  wollte. 

Schon  lange  bat  man  iu  der  Umgebuug  von  Kranken- 
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häusem,  Schalen,  Universitäten  u.  s.  \v.  das  Geräusch 
durch  Anwendung  von  Asphalt  zu  beseitigen  gesucht. 
Aber  erst  in  der  allerletzten  Zeit  ist  man  dazu  ge- 
kommen, dem  iibermässigeu  Strassengeräusch  in  den  ver- 
kehrsdichtesten  Stadttheilen  einen  nachtheiligen  Einfluss 
auf  die  öffentliche  Gesundheit  zuzuschreiben. 

Durch  den  Fortfall  des  Geräusches  wird  Übrigens 
der  unmittelbare  Vortheil  geboten,  dass  die  Fenster  offen 
bleiben  und  die  Wohnungen  vollständig  gelüftet  werden 
können;  es  ist  dies  vom  gesundheitlichen  Standpunkt 
ein  sehr  wesentlicher  Vorzug,  namentlich  in  den  eugen 
Strassen.  Man  muss  in  einem  sehr  belebten  Stadtviertel, 
wie  in  der  Strasse  Lafayette  in  Paris  oder  der  Rue  Neuve 
in  Brüssel,  gewohnt  haben,  um  zu  wissen,  dass  das  Ge- 
räusch der  Kutschen,  der  Lastwagen  und  schweren  Om- 
nibusse die  an  der  Strasse  liegenden  Wohnungen  fast 
unbewohnbar  und  es  den  Miethem  zu  gewissen  Tages- 
stunden reiu  unmöglich  macht,  die  Fenster  zu  öffnen. 

Schliesslich  zeigt  sich  aus  der  Erfahrung,  dass  Holz- 
und  Asphaltpflaster  viel  leichter  rein  zu  halten  sind,  als 
die  andern  Befestigungsarten.  Sie  erzeugen  in  der  trock- 
nen Jahreszeit  wenige]-  Staub,  bei  Regenwetter  weniger 
Schmutz  und  nehmen  iu  viel  geringerem  Grade,  als 
die  andern  Pflasterarten,  Organismen  der  verschiedenen 
Formen  auf,  die  sich  vom  Pflaster  iu  die  Luft  verbreiten  und 
die.  Luft  inficiren1.  In  dieser  Hinsicht  steht  Asphalt  bei 
weitem  in  erster  Reihe  uud  kann  als  ein  mustergiltiges 
hygienisches  Pflaster  angesehen  werden.  In  zweifacher 
Hinsicht,  sowohl  mit  Bezug  auf  die  Unterdrückung  des 
Geräusches,  als  auf  die  Reinlichkeit  der  Fahrbahn,  kann 
es  als  ein  wichtiges  Element  der  öffentlichen  Hygiene 
angesehen  werden. 

Wegen  der  nachtheiligen  Eigenschaften  aller  andern 
Befestigungsai-ten  hat  die  Amstenlamer  Stadtbehörde 
vor  mehreren  Jahren  44  000  qm  Asphaltpflaster  ausfuhren 
lassen.  Da  dieser,  im  Grossen  angestellte  Versuch  durch- 
aus abschliessend  war,  so  wurde  1892  beschlossen, 
weitere  20  000  qm  mit  Asphalt  zu  befestigen. 

' In  sehr  ^suchten  Stadtvierteln,  wie  in  der 
Londoner  City,  ist  das  geräuschlose  Pflaster  in  allen 
Strassen  von  Nutzen,  wo  der.  Verkehr  stark  ist,  beson- 
ders aber  in  den  engen  Strassen.  Die  Strömung,  welche 
auf  eine  weitere  Anwendung  dieses  Pflasters  gerichtet 
ist,  verfolgt  daher  einen  durchaus  richtigen  Grundsatz, 
den  man  den  für  die  nothwendigen  Erfordernisse  in 
grossen  Städten  aufgestellten  anreihen  kanu. 

Die  City  von  London,  mit  einem  Verkehr,  der  viel- 
leicht in  der  ganzen  Welt  nicht  öbertroffpn  ist,  wo  die 
Beseitigung  des  Geräusches  der  Wagen  eine  wirkliche 
Notlnvendigkeit  ist.,  war  besser  a(s  irgend  ein  anderer 
Ort  geeignet,  einen  erschöpfenden  Versuch  mit  den  ver- 
schiedenen Systemen  anzustellen. 

Die  Geschichte  der  verschiedenen  Untersuchungen, 
die  man  dort  angestellt  hat,  um  zu  einem  befriedigenden 
Ergebniss  zu  kommen,  ist  im  „Standard“  erörtert  worden. 

Vor  etwa  40  Jahren  waren  die  Hauptstrassen  der 
City  mit  Holz  gepflastert,  aber  da  die  ersten  Erfahrungen 
damit  nicht  günstig  waren,  kam  man  nach  einiger  Zeit 
zum  Granitpflaster  zurück. 

Einige  20  Jahre  später  erschien  das  Asphaltpllaster 
und  wurde  versuchsweise  in  der  Tin  eadneedlestreet  an- 
gewendet. Dieses  Pflaster  hat  sieb  so  ausgezeichnet  ge- 
halten, dass  es  noch  heute  in  gutem  Zustande  sich  befindet. 
Man  hat  die  erforderlichen  Ausbesserungen  zu  gelegener 
Zeit  stets  leicht  vornehmen  können.  Diese  Ausbesserungen 
werden,  beiläufig  bemerkt,  bergestellt,  ohne  dass  der  Ver- 
kehr dabei  unterbrochen  wurde.  Sie  werden  in  so  kleinen 
Flächen  vorgeuommeu,  wie  es  den  Umständen  entspricht  ; 
die  ausgebesserten  Stellen  verbinden  sich  so  dicht  mit 
den  alten,  als  ob  beide  zu  gleicher  Zeit  hergestellt  wären. 


Diese  Umstände  sind  für  Strassen  mit  lebhaftem  Verkehr 
sehr  wichtig. 

Die  vollkommene  Geräuschlosigkeit  des  Asphalt- 
pflalters  hat  ihm  schnell  die  Gunst  des  Publicums  er- 
worben; die  Glätte  der  Oberfläche  bei  Regen wetter  hat 
andrerseits  schliesslich  eine  lebhaft«  Gegenströmung  unter 
den  Kutschern,  Frachtführern,  Pferdebesitzern  u.  s.  w. 
hervorgerufen.  Gleichwohl  war  dieser  Widerspruch  von 
km-zer  Dauer.  Durch  die  Reiulichkeit  des  Pflasters  werden 
die  Ausstellungen,  die  man  gegen  dasselbe  erhöben  hat, 
wesentlich  entkräftet;  im  übrigen  kauu  man  die  nacli- 
theiligen  Eigenschaften  auch  durch  Anwendung  von  Sand 
iu  SouderlUlleu  vermindern.  Die  Erfahmngen  zeigen 
übrigens,  dass  sich  die  Pferde  schnell  au  Asphalt  ge- 
wöhnen. Huberti  führt  an,  dass  die  Berliner  Kutscher, 
welche  zuerst  dieser  Befestigungsall.,  die  in  der  Haupt- 
stadt das  Holzpflaster  fast  ganz  verdrängt  hat,  u ich  ts- 
weniger  als  wohlwollend  gegenüberstanden,  sie  jetzt  be- 
vorzugen uud  bei  Regenwetter  sogar  über  das  Granit- 
pflaster  stellen.  Wenn  sie  ein  Pferd  sehen,  welches  sich 
auf  Asphalt  unsicher  fühlt,  bespötteln  sie  es  als  Neuliug, 
welcher  sich  mit  der  Zeit  an  das  Berliner  Pflaster  ge- 
wöhnen müsse.  Aus  fortgesetzten  Beobachtungen,  die 
man  iu  London  augestellt  hat,  geht  hervor,  dass  die 
Thiere  auf  Asphalt  etwas  häufiger  zu  Falle  kommen, 
als  auf  Holz,  aber  etwas  weniger  leicht,  als  auf  Granit. 
Letzterer  ist  bei  Regi-uwetter  weniger  glatt,  bei  trocke- 
nem Wetter  aber  in  so  höherem  Maasse. 

Zur  selben  Zeit  wie  der  Asphalt  erschien  in  landen 
wieder  das  Holz,  um  jenem  in  den  verkehrsreichen  Be- 
zirken den  Rang  streitig  zu  machen,  als  es  sich  darum 
handelte,  das  Granitpflastcr  abzuschalfeii.  Die  Wahl 
der  einen  oder  andern  Ptlasterart  war  wesentlich  eine 
Frage  des  Geschmacks;  in  andern  Städten  freilich  hing 
mau  fest  an  einer  Idee  und  namentlich  in  Paris  ver- 
legte man  im  Verlauf  einiger  Jahre  au  500  »00  qm 
Holzpflaster. 

An  sein-  ireiliegemlen  Stellen,  wo  kräftige  Luft- 
strömungen den  Boden  fegen  und  der  Verkehr  hauptsächlich 
aus  leichtem  Fuhrwerk  besteht,  waren  die  Ergebnisse 
gut  oder  richtiger:  die  Nachtheile  des  Holzpflasters  traten 
nicht  iu  die  Erscheinung.  Al>er  in  den  engen,  feuchten 
Strossen  verfault  das  Holz  .schnell  und  nimmt,  bei  der 
Zersetzung  ein  Aussehen  an,  welches  die  Arbeiter  zu 
der  Bezeichnung  „Zahnbürste“  veranlasst  hat. 

In  dieser  Form  spielt  das  Holz  die  Rolle  eines 
reinen  Schwammes ; es  saugt  alle  mit  Unreinigkeiten  be- 
ladene Nässe  ein  lind  wird  ein  richtiges  „Mikroben- 
nest.“ Der  Gesundheitsinspector  von  New- York,  Dr. 
Raymond,  hat  in  einer  Veröffentlichung  der  New-York 
Times  (Nummer  von  12.  December  1878)  gerade  das 
Holzpflaster  für  die  verheerenden  Wirkungen  des  gelben 
Fiebers  verantwortlich  gemacht,  welches  in  der  Stadt 
wüthete  und  in  New-Orleans  iu  wenigen  Wochen  12,000 
Personeu  hinraffte. 

Wenn  das  Holz  sehr  gut  imprägnirt  wird,  ist  die 
Gefahr  geringer;  wird  aber  nicht  der  antiseptische  Stoff 
bald  von  den  wiederholten  Waschungen,  deuen  die  Fahr- 
bahn unterworfen  wird,  weggeführt?  An  Droschkenhalte- 
plätzen tritt  der  beschriebene  Nachtheil  in  besonders 
starkem  Maasse  hervor  und  man  hat  in  London,  wie 
der  Londoner  Oberingenieur  Haywood  im  Jahre  1874 
schrieb,  daraus  Veranlassung  genommen,  die  Halteplätze 
auf  eine  der  Wageubreile  entsprechende  Ausdehnung 
zu  pflastern. 

Diese  Thatsache  ist  bedeutsam  und  bildet  eiuen 
vielsagenden  ( .’ommentar  zu  der  Frage  der  Stellung  von 
Holz  zu  Asphalt  iu  gesundheitlicher  Beziehung. 

Asphalt  wird  wenig  abgenutzt,  und  erzeugt  also  auch 
nur  eine  geringe  Menge  Staub.  Die  Abwaseiiungeu  siud 
sehr  leicht  auszuführeu  und  ermöglichen  eiue  sehr  leichte 
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«ml  schnelle  Beseitigung  der  Schmutzstoft'e,  die  sich  auf 
der  Falirbalin  niedergesetzt  haben. 

Jedenfalls  ist  der  auf  Asphalt  erzeugte  Staub  ausser- 
ordentlich viel  weniger  schädlich  für  die  Augen  uud 
Athmungswerkzeuge,  als  der  kristallinische  Staub  des 
Steinpflasters. 

Das  frühere  hartnäckige  Festhalten  am  Holzpflaster  . 
scheint  jetzt  eine  richtigeren  Würdigung  der  Verhält- 
nisse Raum  gegeben  zu  haben.  Vor  5 Jahren  konnte 
der  01>ersi  Tlaywood  feststellen,  dass  während  der  ver- 
flossenen zwölf  Jahre  in  mehreren  Strassen  der  City  von 
London  das  Holz  durch  den  Asphalt,  ersetzt  worden 
war,  dass  aber  niemals  das  Umgekehrte  stattgefuudeu  habe. 
Von  1888  bis  1889  hat  man  in  den  wichtigsten  Lon- 
doner Strassen  nicht  weniger  als  SO  580  qm  Holz  durch 
Asphalt  ersetzt.  Es  ist  früher  gesagt  worden,  dass  in 
Berlin  das  Holz  ganz  in  Verruf  ist  und  die  meisten 
bedeutenden  Verkehrsadern  mit  Asphalt  befestigt  sind. 
Es  ist  ferner  angeführt  worden,  dass  die  letztgenannte 
Betest  iguugsart  auch  in  Amsterdam  das  Holzpflaster 
ganz  uud  gar  verdrängt  hat.  Auch  in  Paris  ist  die 
jüngst  stattgetundenc  Auflösung  einer  Holzpflastergesell- 
schaft ein  cliaracteristisehes  Zeichen  und  mehrere  grosse 
Zeituugeu,  wie  der  Figaro  und  1’ Evenement,  haben 
Besorgnisse  über  nachtheiligen  Einfluss  geäussert,  den 
das  Holzpflaster  in  gesundheitlicher  Beziehung  haben 
könnte. 

in  Brüssel  sind  die  Meinungen  zwischen  den  An- 
hängern des  Holz-  und  Asphaltpflasters  getheilt.  Die 
mit  diesen  Materialien  in  sehr  verkehrsreichen  Strassen, 
wie  der  Rue  lies  Fripiers,  augestellteu  Versuche  sind 
wenig  enmitliigeud,  uud  es  ist  zu  bezweifeln,  ob  man 
mit  der  Anwendung  des  Holzes  weiter  vorgeht,  wenn 
einstens  das  Pflaster  dieser  Hauptverkehrsstrasse  unige- 
legt werden  muss. 

Für  die  engen  Strassen  des  Ceutrums  der  Stadt 
hält  es  Huberti  für  wenig  angezeigt,  neue  Versuche  mit. 
Holz  zu  machen;  er  meint,  Asphalt  sei  da  ganz  am 
Platze,  wo  die  Verkehrsstärke  ein  geräuschloses  Pflaster 
uöthig  macht.  Was  die  Erfahrungen  betrifft,  welche 
auf  den  Brüsseler  Aussenboulevards  gemacht  sind,  wo 
hauptsächlich  leichtes  Fuhrwerk  verkehrt,  so  sind  die 
Ergebnisse  verschieden  ausgefallen.  Gleichwohl  sind 
auch  für  die  Unzuträglichkeit  des  Holzes  vom  gesund- 
heitlichen Standtpunkt,  wenn  auch  in  geringerem  Maasse, 
als  an  den  freiliegenden  und  gut  gelüfteten  Stellen,  nicht 
wenige  Gründe  vorhanden,  und  Huberti  meint,  dass  man 
der  Vermehrung  des  Holzpflasters  nicht  ohne  reifliche 
Ueberleguug  näher  treten  sollte. 

Eine  Zeitschrift  des  Arbeitsministeriums  zeigte 
unlängst  an,  dass  die  Gemeindeverwaltung  von  Brüssel 
beabsichtige,  die  Avenue  Louise  mit  Holzpflaster  zu 
versehen.  Huberti  meint,  dass  eine  so  wichtige  Maass- 
regel, wenn  die  Nachricht  richtig  sei,  nicht  getroffen 
werden  sollte,  ohne  sich  genau  Rechenschaft  über  die 
Nachtheile  des  Holzpflasters,  Dauer,  Kosten  etc.,  gegeben 
zu  haben.  Es  sei  gezeigt  worden,  dass  das  Holz,  statt 
mehr  in  Aufnahme  zu  kommen,  von  Jahr  zu  Jahr  an 
Boden  verliere;  dass  es  in  gewissen  Städten  verrufen 
sei;  dass  es  überdies  nach  und  nach  von  anderen  Be- 
festigungsarten  verdiäugt  werde  und  dass  schliesslich 
ernste  Bedenken  gegen  seine  Anwendung  in  Amerika 
wie  in  Europa  erhöhen  werden. 

Es  handelt  sich  nun  noch  um  einen  Kostenvergleich 
zwischen  beideu  Systemen;  hierbei  ist  indess  vorweg 
zu  bemerken,  dass  die  hierüber  vorliegenden  Angaben 
nicht  so  zuverlässig  sind,  dass  eiu  sicheres  Unheil  ab- 
gegeben werden  könnte.  Eiu  strenger  Vergleich  kann 
sich  nicht  mit  einer  Vergleichung  der  blossen  Aulage- 
kosten begütigen,  sondern  muss  auch  die  bei  jedem  der 
Iteideu  Systeme  vorzunehmende  jährliche  Tilgung  des 
Capitals  in  Rücksicht  ziehen.  Da  aber  diese  jährliche 


Aufwendung  von  der  relativen  Haltbarkeit  des  Asphalt- 
lind Holzpflasters  unter  genau  gleichen  Verkehrs- 
bedingungen abhängig  ist,  so  fehlt  es  an  sicheren 
Grundlagen  für  den  Vergleich.  Zweitens  ist  der  Holz- 
preis so  schwankend,  dass  die  normale  Ausgabe  für  die 
erste  Aulage  selbst,  eine  genaue  ziffernmässige  Feststellung 
nicht  zulässt.  Die  meisten,  in  der  Praxis  verkommenden 
Preise  ergeben  sich  nach  Umständen  der  Gelegenheit, 
des  häufig  übertriebenen  Wettbewerbs  u.  s.  w.  Solche 
Preise  kann  mau  daher  nicht  wohl  zu  einer  Grundlage 
für  einen  richtigen  Vergleich  machen. 

Endlich  ist  die  Frage  des  Betons  in  Bezug  der 
Anlagekosten  von  einem  wesentlichen  Einflüsse.  Viele 
Holzpflaster,  welche  für  einen  leichten  Fuhrwerksverkehr 
bestimmt  sind,  sind  mit  einer  etwa  10  cm  starken 
Unterhettung  versetzt,  während  man  für  comprimirten 
Asphalt  vergleichsweise  15  cm  hat  Nun  ist  aber  bei 
gleichen  Verkehrsverhältnissen  die  Annahme  nicht 
zulässig,  dass  die  Betonschicht  hei  Holz  leichter  sein 
könne,  als  bei  Asphalt.  In  dieser  Beziehung  lassen  die 
in  Paris  angesteliten,  sehr  sorgfältigen  Versuche,  zu 
einem  vollkommenen  Ergebniss  zu  gelangen,  keinen 
Zweifel.  Es  ist  also  richtig,  beim  Vergleich  von  Holz 
uud  Asphalt  die  Unterhettung  ausser  Betracht  zu  lassen. 
Unter  all  fliesen  Vorbehalten  kann  man  annehmen,  dass 
die  mittlere  Dauer  des  Holzpflasters  7 Jahre  nicht  über- 
schreitet. Das  Boulevard  Anspach  in  Brüs-scl,  welches 
1879,  also  vor  15  Jahren,  asphaltirt  wurde,  befand  sich 
1893  noch  in  vollkommen  gutem  Zustande,  wenn  freilich 
auch  jährliche  Ausbesserungen  uöthig  geworden  siud; 
es  ist  aber  zur  Zeit  nicht  möglich,  die  Gesammtdauer  dieses 
Pflasters  zu  bemessen,  oder  anzugeben,  welche  Unter- 
haltungskosten erwachsen  werden,  wenn  die  Garantiezeit 
abgolaufen  seiu  wird. 

Auf  dieser  Grundlage  uud  bei  den  gegenwärtigen 
Preisverhältnissen  übersteigen  die  jährliche  Tilguugs- 
kosteu  des  Asphalts  nicht  die  des  Holzes,  wenn  man  in 
beiden  Fällen  die  jährliche  Unterhaltungslast  einrechnet. 

Es  darf  wiederholt  werden,  dass  dieser  Ueberschlag 
einen  gauz  ungewissen  Character  hat,  und  er  ist  nur  hier 
gemacht  worden,  um  zu  zeigen,  dass  es  gauz  verfrüht 
wäre,  zu  sagen,  dass  Holz  billiger  sei,  als  Asphalt. 

Huberti  ist  vielmehr  der  Ansicht,  dass  für  sehr  ver- 
kehrsreiche Strassen  unter  gleichen  Verkehrsverhältnisseu 
das  Gegentheil  der  Fall  sei.  Aber  eiue  bestimmte  An- 
gabe hierüber  ist  nur  möglich,  wenn  zufolge  einer  gänz- 
lichen Erneuerung  sowohl  der  einen  als  der  anderen 
Pflasterart  eine  scharfe  Feststellung  des  Ursächlichen 
vorgenommen  werden  kann.  K. — 


Asphalt-  oder  Holzpflaster, 
in. 

Hierauf  nimmt  das  Wort 

Herr  Bürgermeister  Brunner: 

Der  Herr  Obcrbnurat.il  hat  vom  dem  Standpunkt  des 
Aesthetikers  um)  des  feinfühligen  Architccteu  aus  eine  Lanze 
für  das  Asplialtpllnster  gebrochen.  Ich  kann  ihm  dieses 
Vorgehen  von  seinem  Standpunkte  nicht  verübeln.  Es  mag 
ja  zuzugelicn  sein,  dass  vom  Standpunkt  der  Eleganz,  des 
Luxus  und  der  Repräsentation  nach  aussen  das  Asphalt- 
ptlaster  durch  ein  anderes  nicht  zu  ersetzen  ists  es  fragt 
sich  nur,  v«>n  welchem  Standpunkt  wir  überhaupt  bei  Bc- 
urtln-iluug  der  Frage  der  Einführung  geräuschlosen  Pflas- 
ters nnsgelion.  Ich  habt'  nun  im  Ausschuss  schon  den 
Standpunkt  vertreten,  den  Herr  Wolfram  als  Referent  zum 
Ausdruck  gebracht  hat  und  der  die  Billigung  der  Mehr- 
heit des  Ausschusses  fand,  dass  wir  in  der  Einführung  des 
geräuschlosen  Pflasters  lediglich  eine  sanitäre  Muassregel 
erkennen,  eine  Maassregel  im  Interesse  der  (iesundheit 
unserer  grossstädtischen  Bevölkerung  mit  Rücksicht  auf 
den  grossstädtischen  Verkehr  in  einzelnen  Partien  der 
Stadt  und  mit  Rücksicht  auf  die  Angriffe,  welchen  die  Ge- 
sundheit unserer  Mitbürger  in  solch’  beichten  und  dazu 
noch  häutig  engen  Strassen  durch  den  unaufhörlichen 
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I.iirra  imsgesetzt  ist.  Ich  gebe  ja  zu,  wenn  alles  gleich 
wäre,  «lass,  wenn  «'s  sich  darum  handelt,  welche  Mittel 
gewählt  werden  sollen,  demjenigen  Mittel  der  Vorzug  zu 
geben  ist.  welches  mit  der  gleichzeitigen  ZweckerfülTung 
auch  noch  den  Vorzug  der  Schönheit  und  der  Eleganz  und 
zwar  in  erhöhtem  Mnasse  verbindet.  Das  ist  aber  in  con- 
creto nicht  der  Fall.  Der  Herr  Oborbaurnth  hat  die  Nach- 
theile des  Holzpflasters  so  dunkel  gemalt,  schliesslich  sogar 
eine  förmliche  Nachtfinsterniss  filier  München  infolge  des 
Holzpflasters  hereinbrechen  lassen,  dass  ich  die  Empfindung 
luilie,  und  iidi  glaube,  die  meisten  Herren  mit  mir,  «lass 
er  mit  dieser  Schwarzmalerei  gar  zuviel  bewiesen  hat, 
und  wer  zuviel  beweist,  lieweist  eben  gur  nichts.  D«t 
Herr  Oherbnuruth  spricht  von  dem  Donner,  den  die  Fuhr- 
werke verursachen,  wenn  sie  von  geräuschlosem  Pflaster 
auf  Granit  pflustcr  kommen,  da,  meine  Herren,  haben  wir 
denn  das  nicht  schon?  Haben  wir  das  nicht  seit  jeher, 
seitdem  wir  überhaupt  gepflasterte  Strassen  haben?  Haben 
wir  nicht  in  den  üehcrgfiDgen  von  MncadarostraSsen  .zu 
gepflasterten  solche  Geräusche?  Ist  da  schon  Jemand  vor 
dein  plötzlichen  Donner  erschrocken?  Das  ist  doch  etwas 
stark  übertrieben.  Ich  habe  noch  nie  etwas  von  einem 
unangenehmen  Donner  vernommen,  ich  hübe  es  allerilings 
angenehm  empfunden,  wenn  ein  scbwerbeladenor  Wagen 
von  Granit  auf  Mucudnm  hinüberkam,  habe  auch  dann, 
wenn  «Ins  Umgekehrte  der  Fall  war,  das  Geräusch  brmerkt, 
aber  von  einem  Donner  lmhe  ich  iu  allen  diesen  Füllen 
nichts  wnhrnchmcn  können.  Dcr  Herr  Oberbaurath  spricht 
ferner  davon,  dass  bis  jetzt  in  allen  dcutsrhenStüdtcn  «las  Holz- 
pflaster Fiasco  gemacht  hab<‘.  Er  hat  «licsc  Behauptung 
im  Verlauf  seiner  Deduction  schon  eingeschränkt,  indem 
er  sagte,  wenigstens  die  Systeme,  wie  sie  dort  früher  zur 
Einführung  gelangt  sind,  und  indem  er  des  weiteren  be- 
merkt«'. «lass  inhozug  aut  die  neuen,  v«>rbesserten  Systeme 
andere  Erfahrung«'!!  gemacht  worden  sind,  aber  noeh  nicht 
genügend  Material  hierüber  vorliege.  Warum  beschränkt 
sich  «1er  Herr  Oberbaurath  hier  auf  die  deutschen  Städte? 
Wir  haben  die  Weltstädte  Paris  und  Isindon  mit  colos- 
salcr  llol/.pflasterung.  Würden  «lort  «lii'se  Nacbtbeile  zu 
tage  getreten  sein,  so  wäre  es  ja  gar  nicht  denkbar,  dass 
man  dort  in  diesem  Einfang  das  Holzpflaster  eillgefiihrt 
hätte  und  noch  immer  mit  dieser  Pflasterung  fortfährt. 
Gerade  der  Umstand,  dass  Paris,  diese  Fremdenstadt  ersten 
Knnges.  sich  in  ausgedehntestem  Mnasse  mit  Holzpflaster 
versehen  hat,  gerade  dieser  Umstand  deutet  darauf  hin, 
«lass  auch  di«'  Eigenschaft  Mauchens  als  Fremdonstailt,  als 
Gressstadt,  als  elegante  Stadt,  wie  der  lli-rr  Oberbaurath 
sie  will,  durch  Holzpflaster,  wenn  es  gut  und  richtig  ge- 
lingt ist.  auch  nicht  geschäiligt  werden  wird,  wenn  nnr  die 
anderen  Voraussetzungen  vorhanden  sind.  Die  Nivenu- 
vcrhültnisso  in  unserer  Stadt,  sind  so,  wie  der  Herr  Ober- 
haurath  selbst  luit  zugehen  müssen,  sic  bedingen  selbst 
nach  «Icr  Anschauung  «les  Herrn  Oberbaurathea  eine  ganze 
Itcihe  der  umfangreichsten  Ahiindernngcn  und  in  dieser 
Richtung  g«'trnu<'  ich  mir  die  Sache  nicht  so  rosig  und  als 
so  leicht  durchführbar  anzusehen,  wie  der  Herr  Oborbau- 
nith.  Was  soll  «ler  vielfache  LVhergniig  vom  Asphnlt- 
zuni  Holz-  oder  G rau it pflaster  für  einen  Anblick  bieten, 
wenn  wir  z.  H.  in  der  Weinstrasse,  am  Fiirbergrnben 
u.  s.  w.  plötzlich  wieder  zu  einer  anderen  Pflast«'rungs* 
art  übergehen  müssen,  weil  das  Asphaltiiflast«'r  nicht  ver- 
wendet werden  kann?  Wenn  ober  der  Herr  Oberbaurath 
meint.  «li«‘  Gemt'inde  könne  mit  einem  Aufwand  von  i'inigen 
tausend  Mark  vollständig  die  Planirung  unserer  verkehrs- 
reichsten uud  wcrthvollsten  Strassen  im  ('entrinn  der  Stadt, 
nämlich  der  Wein-,  Knuliugcr-,  Neuhauserstrasse,  durch- 
führen. so  irrt  er  sich  gewaltig.  15s  werden  «Ite  laiden- 
und  Hausbesitzer  die  Kosten  für  die  Anbringung  einiger 
Stuten  nicht  als  Ac«|uivaleut  dafür  betrachten,  «lass  die 
Verhältnisse  so  geändert  werden  und  ihre  liideu.  bezw. 
A n wesen,  nicht  mehr  im  Niveau  der  Strasse  liegen,  soinh'm, 
uni  das  nuszugleichen,  müssten  Sie  kostspielige  Umbauten 
und  Auswechslungen  machen  und  müssten  die  Aufwendungen 
so  hohe  sein,  dass  wir  sie  jetzt  gar  nicht  zu  übersehen 
vermögen.  Der  Herr  Oberbaurath  behauptet,  dass  die 
Sicherheit  des  Asphalt-  und  Granitpflasters  inbezug  auf 
«len  Verkehr  mit  Fuhrwerken  und  Pferden  ungefähr  die 
gleiche  sei.  Ich  glaube,  mit  dieser  Ri'hauptung  stellt  er 
so  ziemlich  einsam  «In.  Soviel  ich  darüber  gelesen  habe, 
sprechen  si«di  die  Statistiker  der  verschiedensten  Städte 


im  entgegengesetzten  Sinne  aus  und,  meine  Herren,  Sie 
dürfen  d«xdi  annchmen.  dass  unsere  sümmtlielien  Plerde- 
bcsitzer  in  München,  die  sümmtlielien  Corporationen  und 
Behörilen,  welche  hier  in  Frage  kommen,  sich  nicht  so 
einstimmig  und  mit  solcher  Eindringlichkeit  an  «lie  Ge- 
nicinde  gewendet  hätten,  wenn  sie  nicht  in  dieser  Richtung 
«lie  allergewichtigsten  und  begründetsten  Bedenken  hätten, 
wenn  sie  nicht  aufgrund  «ler  Erfahrungen,  dii*  ihnen  ja 
auch  zu  Gebotestehell,  wie  uns,  uiilgrund  «ler  Mittlieilungen 
von  auswärts  die  triftige  Befürchtung  hätten,  «lass  ihr 
Pferdemuterial  geschädigt,  l'nglöcksflille  und  Schädigungen 
herbeigefilhrt  werden,  welche  von  «ler  grössten  Tragweite 
sind.  Das  Eine  gebe  ich  zu.  der  Aufwand  von  .UH)  OüO  Mk. 
für  die  Holzpllasterung.  wie  ihn  die  Commission  veran- 
schlagt, ist  noch  keine  Dpfinitivuni  für  die  Gemeinde.  Es 
ist  damit  sicher  noch  nicht  all««  «las  geschehen,  was  auf 
dem  Gebiete  der  geräuschlosen  Pflasterung  von  uns  noch 
verlangt  werden  wird  und  wir  werd«  n auch  noch  Erfah- 
rungen zu  machen  hüben;  ich  kann  deshalb  auch  von  «liesein 
Standpunkt  aus  das  heutige  Vorgehen  nur  als  einen  zweiten, 
im  grösseren  Munssstab  fortgesetzten  Versuch  auf  dem 
Wege  des  geräuschlosen  Pflasters  betrachten.  Ich 
wiederhole:  von  th'm  Standpunkt  aus,  von  dem  wenigstens 
ich  für  meine  Person  ntisgcgnugon  hin  uml  «ler  auch  «len 
Ausschuss  in  dieser  Frage  geleitet  hat.  war  die  Absicht 
maassgebe n«l,  den  sanitären  Anforderungen  inliczug  auf 
Pflasterung  und  Einschränkung  dos  Strasscnlärms  Rechnung 
zu  tragen,  und  zwar  mit  möglichster  Berücksichtigung  «ler 
Interessen  der  Verkehrssicherheit,  um!  auf  diesem  Wege  siod 
wir  dazu  gekommen.  Ihnen  die  Pflasterung  mit  Holz  um  den 
zur  Verfügung  stehenden  Betrug  von  300  (NX)  Mark  zu 
empfehlen. 

Hierauf  sprach 

Herr  Bürgermeister  Börse ht: 

Es  liegt  ein  Bf'schluss  beider  Gemeiudecollegietl  vor, 
wonach  im  Princip  «lie  Summe  von  :UK)  0<K_>  Mk.  für  ge- 
räuschloses Pflaster  verwendet  werden  soll,  und  man  kann 
sich  sehr  wohl  auf  den  Standpunkt  stellen,  «lass  die  Dis- 
cussion  darüber,  ob  geräuschloses  Pflaster  oder  nicht,  beute 
gegenstandslos  ist.  es  sei  denn,  dass  man  «len  Antrag  stellt, 
«len  bort'its  früher  von  beiden  Gemeindecollcgieu  gefassten 
Beschluss  rückgängig  zu  machen.  Es  würde  aber  ein  solcher 
Standpunkt  «Icr  Gescliüftsleitung  dem  Herrn  College!) 
Krieger*)  unmöglich  gemacht  haben,  seine  Meinung  nuszu- 
sprechen.  Das  wollt«-  ich  aber  nicht,  weil  ich  wünsche,  «lass, 
tinchdi'in  seit  «lem  ersten  Beschluss  3 Jahr«'  vergangen  sind 
und  wir  heute  vor  dem  Vollzug  stehen,  die  Angelegenheit 
nach  allen  Richtungen  reiflich  erwogen  und  jedem  Herrn  Ge- 
legenheit geboten  wird,  seinen  Standpunkt  zur  Sache  zu 
prucisircu.  Wie  Herr  Oberbmirath  Rettignacli  Anschauung 
des  Herrn  (’olh'gen  Brunner  und  nach  mi'incr  Anschauung 
di«'  ästhetische  Seite  der  Pflasterung  mit  Asphalt  zu  sehr 
iu  den  Vordergriinil  gestellt  hat,  so  scheint  mir  Herr  Col- 
lege K rit'ger  die  hygienische  Seite  des  geräuschlosen 
Pilasters  schlechtweg  in  zu  drastischem  Sinne  helmndi'lt  zu 
haben.  15s  mögen  bei  «ler  Krankheit  unserer  Zeit,  der 
Nervosität,  Einbildung  und  Exeentricitäten  mit  unterlaufen; 
aber  «lass  auf  unser  Nervensystem  Rücksicht  gi'iiommen 
werden  muss,  dass  diese  Krankheiten  «les  Nervensystems 
sehr  verbreitet  sin«l  und  alle  Beachtung  verdienen,  «las  wird 
auch  Herr  College  Krieger  nicht  in  Abrede  stellen  können. 
Ebensowenig  worden  Sie  leugnen  können,  «lass,  wer  dazu 
verurtheilt  ist,  in  einer  engen  Strasse  mit  überaus  starkem 
Verkehr  zu  w«dincn  und  sich  dort  dauernd  aufzuhalteii,  an 
seiner  Gesumllicit  unbedingt  Schaden  leiden  muss.  Gehen 
Sie  i'inmnl  durch  eine  Strasse,  wie  eine  derjenigen,  welche 
hi«;r  für  geräuschloses  Pflaster  in  Aussicht  genommen  sind, 
und  Sie  werden  liuilen,  dass  es  dort  zu  Tageszeiten,  in 
denen  sich  derVerkchr  stark  entwickelt,  unmöglich  ist,  sich 
mit  einem  Herrn,  der  Sie  bcgleiM,  irgendwie  verständlich  zu 
machen.  Das  Ohr  wird  durch  den  Strasseiilürm  in  «ler 
unangenehmsten  Weise  in  Anspruch  genommen,  cs  wird 
d«T  Einfluss  auf  «las  Gesamintbelinden  für  «lenjenigen, 
welcher  öfter  die  Strasse  passireu  muss,  ein  ungünstiger 
sein,  am  Ungünstigsten  natürlich  für  Denjenigen,  welcher 


*)  Dieser  Redner  ist  überhaupt  nur  für  GrHintpriasO'r  und 
tiabon  wir  daher  seine  Auslassungen,  als  ausserhalb  unseres 
Thema’*  liegend,  nicht  gebracht. 
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sich  dort  dnucrnd  aufziihnltcu  habe.  Es  ist  seitens  der 
hervorragendsten  Hygieniker  anerkannt,  dass  das  geräusch- 
lose Pflaster  gegenüber  dem  Graoitpflaster  wegen  der  An- 
forderungen an  die  Gesundheit  den  Vorzug  vei dient,  und 
Städte,  welche  so  in  der  Entwicklung  begriffen  sind,  wie 
München,  werden  sich  der  Erfüllung  dieser  Anforderungen 
auf  die  Dauer  nicht  entziehen  können.  Auch  Verkehrs- 
riicksichton  können  zugunsten  des  geräuschlosen  Pflasters 
in  s Feld  geführt  werden,  weil  der  Verkehr  sich  auf  dem 
ebenen  Pflaster  leichter  abwiekelt.  als  auf  Granitpflaster. 
Hier  haben  die  Zugthiere  eine  viel  grössere  Kraft  anzu- 
wenden. bis  sie  von  der  Stelle  kommen,  während  uul  ge- 
räuschlosem Pflaster  der  Verkehr  sich  viel  leichter  und 
einfacher  vollzieht  und  das  Material  viel  rascher  von  der 
Stelle  liewegt  werden  kann.  Die  Angelegenheit,  welche 
uns  heute  beschäftigt,  hat  aber  noch  eine  wirtschaftliche 
Seite,  wobei  man  sich  freilich  auf  den  Standpunkt  zu  stellen 
bat,  dass  eine  Sache,  die  Geld  kostet,  grosso  Vortheile  zu 
bieten  vermag,  auch  wenn  sie  nicht  gerade  ziffernlässig 
«largelegt  wenlen  können.  Ich  habe  hierbei  im  Auge,  dass 
durch  das  geräuschlose  Pflaster  der  Fremdenverkehr  in 
unserer  Stadt  wesentlich  gefördert  wird,  weil  den  Fremden, 
welche  gerade  in  «len  verkehrsreichsten  Strassen  sich  be- 
wegen, der  Aufenthalt  in  denselben  angenehmer  gemacht 
wird  Wenigstens  ist  zu  beobachten,  «lass  in  Städten, 
welche  geräuschloses  Pflaster  in  grossem  Umfang  einge- 
richtet haben,  die  Fremden  sich  mit  Vorliebe  enthalten, 
und  dass  es  eine  Annehmlichkeit  ist.  sich  in  solchen  Städten 
zu  bewegen,  und  auf  diesen  Gesichtspunkt  hat  man  gerade 
bei  ans  sehr  viel  bedacht  zu  nehmen.  Gegen  das  geräusch- 
lose Pflaster  wird  vom  Herrn  Unliegen  Krieger  auch  noch 
der  Zustand  unserer  Gasrohre  ins  Fehl  geführt.  Dass  un- 
sere Gasrohre  schadhaft  sind,  kann  der  Herr  College  im 
Emst  nicht  behaupten,  denn  es  ist  durch  die  jetzt  gepflo- 
genen Untersuchungen  festgestellt,  dass  sie  sich  in  gutem 
7.  us  tu  ml  befinden,  und  wenn  sie  eine  Veränderung  erleiden 
müssen,  «lies  mit  Rücksicht  auf  die  Tiefenlage  notwendig 
isf,  aber  nicht  deshalb,  weil  .sie  schadhaft  wären,  auch 
«ielit  deshalb,  weil  sie  ein  allzu  eng«-s  Unliber  nufzuweisen 
hätten.  Denn  in  dem  Mnnss«-,  in  welchem  «lie  electrische' 
Beh'uclitung  in  «len  Strassen  fort  schreitet  — und  das  ist 
gerade  in  den  Strassen  der  Fall,  für  welche  geräuschloses 
Pflaster  iu  Aussicht  genommen  worden  ist.  — wir«l  sieh 
der  Gnsconsum  nicht  steigern,  somhirn  «'ine  Minderung  er- 
fahren. Es  wird  also  das  (lermalige  Caliber  auf  die  Dauer 
voll  um!  ganz  aufrecht  erhalten  werden  können  und  han- 
delt  es  sich  also  nur  um  die  Tieferlegung  der  Rohre,  inbezug 
auf  welche  auch  Anträge  gestellt  sind,  welche  ich  als  eine 
t ollzugsmaassrcgel  für  «li«>  Einführung  des  geräuschlosen 
Pflasters  ansehe,  nicht  aber  als  einen  Hindcrungsgrund  für 
«lie  Einführung  selbst.  Aach  «lie  Kosten  der  Herstellung 
des  geräuschlosen  Pflasters  gegenübi-r  jenen  für  Granit- 
pflaster werden  besonders  nmrkirt.  um  dadurch  zu  be- 
weisen, wie  unwirtschaftlich  die  Ausgaben  seien,  das  ge- 
räuschlose Pilaster  einzuführen.  Nun  ist  allerdings  richtig 
— und  es  wird  «lies  nicht  in  Abrede  gestellt  werden 
können  — dass  der  Unterhalt  des  Granitpflasters  in  einem 
Zeitraum  von  40  Jahren  bedeutend  weniger  kostet,  als  «ler 
Unterhalt  des  Asphalt-  oder  Holzpflasters.  Asphalt pflaster 
kostet  nach  40  Jahr«>n  inhaltlich  der  uns  gemachten 
Mitteilung  45  Mk.,  Holzpflaster  49  Mk.  Dem  gegen- 
über führt  Herr  College  Krieger  heute  Ziffern  auf,  deren 
volle  l'nwahrscheinliehkeit  eigentlich  schon  auf  «len  ersten 
Anblick  erhellt  Bei  einem  50jährigen  Zeitraum  kanu  man 
mit  Holz  unmöglich  auf  112  Mk.  pro  «pn  kommen,  es  müsste 
«l«-nn  sein,  dass  man  all«-  7 Jahre  nicht  nur  «las  Pflaster 
selbst,  sondern  auch  «len  Bctonuntergruml  herausreisst  and 
vollständig  erneuert.  Denn  nur  so  könnte  mau  auf  ]I2Mk. 
kommen,  nachdem  das  «pn  Holzpflaster  saiumt  Untergrund 
auf  15 — 1<>  Mk.  zu  stehen  kommt.  Dies  wir«!  aber  nie 
eintreten,  <la  der  Untergrund,  welcher  einen  nicht  unbe- 
deutenden Theil  der  Kosten  erfordert  — soviel  ich  vveiss. 
ein  Drittel  — bleiben  kann  und  es  sich  nur  um  Erneu- 
erung der  oberen  Schicht  handelt  und  diese  nicht  in  7 
oder  8 Jnbren,  sondern  in  viel  weiteren  Zeiträumen  erfolgen 
muss.  Es  wurde  von  dem  Herrn  Referenten  nicht  liervor- 
gehoben  und  ich  kunn  ergänzend  bemerken,  dass  in  dem 
Vertrag,  der  mit  dem  Unternehmer  für  die  Herstellung  des 
Holzpflasters  in  der  Scbellingstrasse  abgeschlossen  ist.  der 
Unternehmer  verpflichtet  ist,  das  Holzpflaster  für  5o  Pf. 


pro  qm  und  Jahr,  18  Jalm-  lang  — 2 Jahre  muss  er  es  um- 
sonst behandi-ln  — in  "utem  Zustand  zu  erhalten,  so 
dass  wir  also  nach  20  Jahren  «»in  Pflaster  übernehmen, 
welches  noch  völlig  brauchbar  ist,  in  weichem  keine  Ver- 
tiefung enthalten  ist,  welche  meines  Wissens  grösser  als 
1 cm  sein  darf.  Dieser  Vertrag  allein  sichert  «lie  Gemeinde 
für  den  Fall,  dass  sic  ein  Holzpflaster  uusführen  lässt,  das 
sie  nach  allzu  kurze  Zeit,  in  f>— 8 Jahren,  wie  es  im  Be- 
richt. der  Pflasterreisccominission  angenommen  ist.  voll- 
stämlig  umpflastern  müsste.  Ich  glaube,  «lass  «lie  Sumineu, 
wie  sie  vonseiten  des  Herrn  Referenten  genannt  worden 
sind,  wonach  Gmnitpllastcr  für  die  Periode  von  4(1  Jahren 
28  Mk.  kostet,  Asphalt  pflaster  für  die  gleiche  Periode  45 
Mk.  und  Holzpflaster  49  Mk.,  jedenfalls  als  neuere  Daten 
schon  deswegen  die  grössere  Wahrscheinlichkeit  der  Riirh- 
tjgkeit  für  sich  haben,  als  diejenigen,  welche  'die  Roisc- 
commission  mitgetheilt  hat.  Nun,  meine  Herren,  wir  dürfen 
selbst  vor  diesen  Mehrausgaben,  welche  dieses  geräusch- 
lose Pflnst«-r  erfordert,  nicht  zurückschrecken.  Es  ist 
«»intim!  das  Beiliirfniss  nicht  in  Abrede  zu  stellen,  ebenso- 
wenig. «lass  Strassen  in  München,  welche  einen  starken 
Vi-rkehr  haben,  eines  geräuschlosen  Pflasters  bedürfen, 
und  deshalb  eine  Aenderung  «ler  Pflasti-ruugsnrt  noth- 
vvendig  sei.  Die  Gcra«‘inde  kann  sich  der  Aufgabe  nicht 
entziehen,  ein  derartiges,  nicht  Idos  durch  «lie  Verhältnisse 
«ler  Anw«»seusbesitzer  selbst,  sondern  durch  den  allgemeinen 
V«»rkohr  gescltaflen«:s  Bedürfnis*  auch  tatsächlich  aus 
Mitteln  «ler  Allgemeinheit  zu  befriedigen.  Ich  möchte 
da  auf  ein  Analogon  hinvveisen,  welches  sich  vor  45  Jahren 
abgespielt  hat,  and  möchte  wünschen,  dass  die  heutige  Ge- 
meindevertretung Münchens  sich  nicht  durch  «lie  Geniein- 
«levertrctung.  welche  vor  45  Jahren  am  Ruder  war, 
inbezug  auf  einen  \veit«»n  Blick  übertreffen  lassen 
möge.  Man  hat  184-s  beschlossen,  in  München  «lie  Gas- 
beleuchtung einzuführen,  obwohl  hierfür  ein  Aufwand 
von  mindestens  dem  Dreifachen  «lessen,  was  bisher  «lie 
Unschlittbeleuchtung  erforderte,  nothwendig  war.  mul  es 
sind  für  di«-  Gasbeleuchtung  zunächst  die  Strassen  «ler 
Altstadt  und  nicht  diejenigen  der  iiussern  Stadtteile  in 
Betracht  gekommen.  Die  B«-I<>uchtungsuinlage  blieb  aber 
im  allgemeinen  die-  gleiche,  und  <-s  hat  «lie  Stadtgemeinde 
demnach  durch  «las  Fcstlialtcu  an  «ler  Beleuchtungsumlage 
«lie  Allgemeinheit  mit  an  «len  Kosten  participiren  lassen, 
welche  durch  die  Gasbeleuchtung  in  den  Bezirken 
der  Altstadt  entstanden,  obgleich  ein  grosser  Theil  der 
Stadt  nicht  mit  (las  beleuchtet  war,  sondern  noch  «iie  Uol- 
bcleuchtung  beibehielt.  Ganz  in  derselben  Situation  be- 
finden wir  uns  heute.  Es  handelt  sich  darum,  ein  öffent- 
liches Beiliirfniss  zn  befriedigen,  und  «lie  Allgemeinheit 
wird  nicht  umhin  können,  für  «iic  diesbezüglichen  Kost«»n 
aufznkomincn  und  einen  Tln-il  der  Strassen  mit  geräusch- 
losem Pflaster  zu  vt*rs«‘hen,  während  die  (ihrigen  ihr  Gra- 
nitpflaster behalten,  ganz  so,  wie  es  damals  von  184«  bis 
1870  hinsichtlich  der  Beleuchtung  der  l-'all  war.  Dus  zur 
Frage,  .ob  überhaupt  geräuschloses  Pilaster  eingeführt 
werden  soll!  Für  mich  ist  «las  Hedürluiss  zweifellos  gegeben 
un«I  die  Nothwcndigkcit  nachgewiesen,  dass  «lie  Gemeinde 
einzuspringen  hat,  und  es  kann  sich  nur  darum  hundclu. 
zwischen  «len  beiden  in  Frage  stehenden  Pflast«-ruugsarten 
die  Auswahl  zu  treffen.  In  dieser  Beziehung  kann  ich  den 
Ausführungen  des  Herrn  Obcrbuiirathes  nicht  folgen,  son- 
dern muss  mich  unbedingt  für  das  Holzpflaster  erklären. 
Es  wird  von  Herrn  Oberbaurath  hervorgehoben,  «lass  sich 
in  Berlin  das  Holzpflaster  nicht  bewahrt  habe;  es  war  «lies 
vor  15  Jahren,  wo  es  Herr  Überbuurnth  gesehen  hat  („Vor 
drei  Jahren“  bemerkte  hierzu  Herr  Oberbaurath  Rcttig.) 

Strassenbaliiiweaen. 

Das  polizeiliche  Schliessungsgebot  der 
Thür  nach  dem  Vorderperron. 

Von  Dr.  Carl  Hi I so  in  Berlin. 

Seit  August  1885  verlangt  die  Polizei  in  Berlin,  dass  «lies 
Gitter  zur  linken  Seite  «le.„  Vorderperrons  künftig  ölten  ge- 
halten werde,  und  untersagt  dessen  Verschluss  während  «ler 
Fahrt.  Zweck  dieser  Maassregel  ist  es.  die  Innenfnlirgiiste  vor 
Belästigungen  zu  schützen,  welche  dadurch  unvermeidlich 
sind,  «lass  Fahrgäste,  um  nach  «l«»m  Vorderperron  zu  gelangen, 
durch  dasWageninnen»  zu  gehen  haben.  Denn  bei  «lii-scni  Vor- 
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haben  kann  nicht  allein  der  <lcn  Wagen  Durchschreitende 
mit  den  Beinen  der  Wageninsassen  in  eine  ihnen  unlieb- 
same Berührung  kommen,  sondern  es  wird  auch  durch  die 
zu  öffnenden  f’erronthiircn  Zugluft  entstehen.  In  richtiger 
Folge  wird  polizeilielicrreits  weiter  verlangt,  dass  die 
Thürcn  nach  dem  Vorderperron  einen  Verschluss  ei  halten, 
der  ihr  Oefinen  während  der  Fahrt  unmöglich  macht.  In- 
zwischen haben  die  Polizeibehörden  einiger  anderer  Orte 
das  Berliner  Vorbild  nachgeahmt,  srnlass  in  der  polizei- 
lichen Forderung  von  Hinrichtungen,  welche  wahrend  der 
Fahrt  den  Verkehr  zwisehen  Vorderperron  und  Wageu- 
intiern  alischneiden.  Berlin  schon  längst  nicht  mehr  ver- 
einzelt dastellt.*)  Aeussercm  Voi'nehtiien  nach  soll  sogar  lür 
Wien  die  nämliche  Vorschrift  geplant  werden.  Unter  diesen 
Umständen  scheint  es  sicher  nicht  überflüssig,  die  Er- 
spriessliclikeit  der  beregten  Maassregel  von  den  verschie- 
densten Seiten  zu  beleuchten. 

Ihering  machte  in  seiner  geistreichen -Weise  schon  littiä 
darauf  aufmerksam,  dass  die  verschiedenen  staatlichen 
Hinrichtungen  jo  nach  der  Seite,  von  welcher  man  sie 
beleuchtet,  eine  abweichende  Gestalt  annehmen,  sodnss  es 
zur  Würdigung  ihres  richtigen  Werthes  liauptsächlich  du- 
rauf  ankomint.  ob  die  Bclcuclitungsart  von  der  zutreffenden 
Stelle  nusgegnugen  ist.  Für  unsere  Frage  trifft  dies  gleich- 
falls zu.  Je  nachdem  der  Innenfnlirgast,  der  Perronfnlir- 
gast  oder  die  allgemeine  Sicherheit  zum  Ausgangspunkte 
genommen  wird,  wird  nuturgemäss  das  gewonnene  Bild 
eine  andere  Färbung  annehmen. 

I.  Der  I titieufuh rgast  empfindet  es  allerdings  un- 
liebsam, wenn  er  infolge  des  Durchschreiteils  einer  Be- 
rührung seines  Körpers  durch  die  Bewegung  des  anderen 
nusgesetzt  ist.  Die  durch  die  geöffnete  Thür  entstehende 
Zugluft  wird  Vielen  unbeipiem  und  einzelnen  Lungenkranken 
sogar  linchtheilig  sein.  Andererseits  ist  ilie  crstcre  Un- 
annehmlichkeit selbst  von  denen  iniverme’dlich,  welche  die 
hinteren  Plätze  einzunehmen  oder  zu  verlassen  gezwungen 
sind.  Mithin  wird  es  sich  überwiegend  darum  handeln, 
oh  nachweisbar  zur  Zeit,  wo  diese  freie  Bewegung  durch 
den  Wagen  nach.  bezw.  von  den  Vorderplatten  gestattet 
war,  oder  an  Orten,  wo  sie  noch  heute  erlaubt  ist,  schon  ein 
Fall  beobachtet  worden,  in  welchem  eindringende  Zugluft 
zur  Gesundheitsstörung  geführt  oder  Kniiikheitserscheinun- 
gen  verschlimmert  hat.  Bisher  ist  ein  solcher  nicht  er- 
bracht. weshalb  sein  Vorkommen  zu  bezweifeln  ist.  Also 
handelt  es  sich  in  der  Person  der  Innenlahrgüstc  hei  den» 
Gebot,  dass  die  Vorderperronthüren  eine  ihre  OefVnung 
verhindernde  Hinrichtung  erhalten  sollen,  lediglich  um  den 
Schutz  gegen  Belästigung.  Betrachten  wir  jedoch  die 
Kehrseite  an  der  lland  tlmtsäehlieher  Vorfälle,  so  wird 
die  nämliche  Hinrichtung  unter  Umstünden  zur  Gefahr  lTir 
Gesundheit,  Leben  und  Eigenthum  der  Fahrgäste  aus* 
sehlageti  können. 

Ein  Fahrgast  hatte  gegen  die  bestehenden  .Polizeiver- 
bote zwei  Flaschen  Schwefelsäure  in  einen  besetzten  Bahn- 
wagen mitgenommen.  Durch  Unvorsichtigkeit  entfielen  ihm 
dieselben.  Durch  ihr  Zerbrechen  ergoss  sich  der  Inhalt, 
auf  den  Fussboden  und  führte  zu  Hntzündungcu.  Glück- 
licherweise hatte  der  unvorsichtige  Fahrgast  den  Kckplatz 
nach  dem  verschlossenen  Vorderperron  inne.  sodnss  die 
wenigen  (ihrigen  Fahrgäste  zum  Erreichen  des  Ausganges 
die  Stelle  nicht  zu  benutzen  brauchten,  wo  die  entzünd- 
bare Flüssigkeit  vergossen  war,  weshalb  sie  mit  geringen 
Sachbeschädigungen  duvonkanten.  Wie  min  aber,  wenn 
die  Flaschen  ihren  Inhalt,  dicht  am  Hinterperron  ver- 
gossen hätten?  Daun  wären  die  des  Ausganges  nach  dem 
Vorderperron  beraubten  Fuhrgästo  unfehlbar  gezwungen 
gewesen,  durch  die  heissende  Flüssigkeit  ihren  Ausgang 
zu  suchen  und  muthmasslirh  beschädigt  worden. 

In  einem  anderen  Falle  war  eine  Petroleumlampe 
explodirt  und  deren  Inhalt,  in  den  Wagen  geflossen 
Die  einzige  Insassin  konnte  erst  gerettet  werden,  nach- 
dem durch  Decken  und  Mäntel  die  Brandstätte  zwischen 
ihrem  Platze  und  dem  Hinterperron  eiuigcrmnsscn  gang- 
bar gemacht  war.  Würde  der  Ausgang  nach  dem  Vorder- 
perron frei  go wes  . - \i.  so  war  ihre  Rettung  dahin  leicht 
möglich. 

In  einem  dritten  Falle  war  über  den  Hinterperron  die 
Deichsel  eines  fremden  Fahrzeugs  in  das  Wageninnere 

*)  Handbuch  der  Strusscnbahnkundc  SS  39.  91,  I !>7.  II  -211. 


eingedrungen.  Die  geiingstigtrn  Fahrgäste  mussten  im 
Innern  uiisimlten,  bis  die  zusammengerathenen  Fahrzeuge 
getrennt  waren.  In  eiuetti  vierten  Falle  wurde  die  Ent- 
leerung des  Wagens  durch  ein  Betriebsereign  iss  dringend 
nüthig,  konnte  indes.«  nur  langsam  bewerkstelligt  werden, 
weil  in  der  Hast  sieh  der  einzige  Ausgang  verstopft  butte 
und  der  Schaffner  im  Innern  eingekeilt  war,  sodass  er 
kraft  seiner  beschränkten  Polizeigewalt  snchgenuisse  Mnass- 
rogcln  zu  treffen  verhindert  wurde. 

Liegt  also  eine  Lehens-  und  Gesundheitsgofahr  für 
Inncnfahrgii-tu  durch  das  Scldiessungsgebot  der  Vorder- 
perrontliiir  nahe,  so  verdient  dasselbe  uiclit  einmal  die 
Anerkennung  einer  für  die  luneufahrgäste  heilsamen  Mass- 
rcgel. 

II.  Der  Vorderperronfahrgast  wird  durch  den 
Verschluss  der  Thür  nach  dem  Wageninnern  In-hindert, 
etwaige  frei  werdende  InnenpUitze  einzunehmen.  um  den  j 

im  gegebenen  Falle  vielleicht  unangenehmen  Aiissonplutz.  i 

den  <-r  nur  vorläufig  mangels  eines  la-ssercn  einnahui,  zu 
vertauschen.  Er  bleibt  also  Wind  und  Wetter  uusgosetzt. 
obschon  er  inzwischen  einen  trockenen  im  Innern  Itckntu- 
men  könnte.  Selbst  au  den  Haltestellen  kommen  ihm  die  f 

dort  wartenden  neuen  Fahrgäste  zuvor,  weil  er  die  Zeit 
verliert,  welche  das  Absteigen  und  das  Gehen  bis  zum 
Hinterperron  beansprucht.  Bei  starkem  Andrange  würde  er 
«Jen  Versuch  des  Platzwechsels  nur  auf  die  Gefahr  hin 
wagen,  können,  inzwischen  die  Mitfahrberechtigung  zu 
verlieren,  weil  der  von  ihm  verlassene  Platz  vielleicht  ander- 
weit  besetzt  wurde.  Dazu  tritt  die  durch  Wegfall  des 
Gitterverschlusses  gebotene  Versuchung,  dos  Zu-  und  Ale 
steigen  im  Fahren  zu  wagen,  und  die  neue  Gelallt-,  während 
der  Fahrt  vorn  Wagen  zu  fallen.  Zitferhe weise  für  die  grös- 
sere Gefährlichkeit  «les  Auf-  und  Abstcigens  vom  Vorder- 
perron gegenüber  «lern  Hinterperron  nach  Ausgang  der 
Verletzung  habe  ich  wiederholt  erbracht.*) 

Das  Fallen  vom  Vorderperron  ist  erst  durch  das  Ver- 
bot des  Gitterverschlusses  möglich  gewordeu  und  steh» 
nach  Verletzungsansgang  des  Eintrittes  vom  Hinterperron 

diesem  an  Schwere  voran.**)  . 

• III.  Vom  Standpunkteiler  öffentlichen  Sicher- 
heit schlügt  das  Abwägen  der  bei  den  Maassrcgeln.  Gebot 
des  Thürverschlitsscs  und  Verbot  des  Gittervi-rscUlusses 
nach  dem  Vorderperron,  gegenüber  dem  ursprünglichen  Git- 
terversclilussgcbot  zu  Ungutesten  der  Neuerung  aus.  Denn  es 
werden  neue  Gefahren  geschaffen,  ohne  dass  dadurch  eine 
wirkliche  Verbesserung  in  der  Lage  der  Fahrgäste  er- 
reicht wird. 

Alle  diese  Erwägungen  werden  diejenigen  Betriebs- 
unterm-hmer.  welche  eine  Erhöhung  der  Haftiillichtgcfahr 
scheuen,  dazu  bestimmen  müssen,  den  auf  Schliessung  der 
Vordcrnerronthür  mul  Wegfall  des  Perrongitters  gerich- 
teten Wünschen  der  Polizei  zu  widersprechen,  zumal  sie 
in  l’reussen  sicher  darauf  rechnen  dürfen,  dass  ihr  Wider- 
spruch im  Verwaltungsstreitverfuhren  als  lierechtigt  aner- 
kannt werden  muss,  weil  die  Polizei  sieh  weder  aut  A. 

L.  R.  II  17  $ 10,  noch  tiuf  Gesetz  vom  II.  Mürz  181)0  § ß . 
stützen  vermag. 

Waddell-Entz-Accumulatoren  für 
Strassenbahnbetrieb. 

(Hierzu  1 Kig.)  * 

Während  in  Europa  die  electrischen  Accumulntoreo 
ausgedehntere  Anwendung  gefunden  Italien,  namentlich  als 
Hülfe-  und  Kegulirungs-Appurut  in  Beleuchtungs-Anlagen, 
ist  in  Amerika  die  „S  tu  rage  Batterie*  immernoch  mehr  oder 
weniger  verpönt.  Erst  in  ganz  neuester  Zeit  tiat  mau 
angefangen,  unzweifelhaft,  weil  man  sich  der  Anerkennung 
der  immer  mehr  zu  Tage  tretenden  Yortheilo  ihrer  An- 
wendung in  Europa  nicht  vcrscltlicssen  kann,  auch  in 
Amerika  Accuinulutorcn  in  Beleuciitungs-Aniagen  zu  ver- 
wenden. 

Die  in  den  letzten  Jahren  unternommenen  Vcrsuehe. 
Sccundür-Battcricn  zum  St  rossenlia  habet  rieb  cinzuführen. 

*i  lhjli-iobsunlällo  S.-23,  20,Ha|>A|>tfieht  § 23  S.  9».  Schutz- 
hedürtniss  § 17,1!)  8.  <>1,7-1.  l'iifailsgefatmmgesutz  § 26.27 

**<  Haftpflicht  § 22  S.  !)<;,  § 23  S.  101.  üntällsgefahren- 
gesetz  § 38  t>.  15i). 
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.sind  alle  missglückt  und  jede  «lahinzielende  Preposition 
wird  von  den  Strassenbuhn- Verwaltungen  mit  bedenklichem 
Misstrauen  angchürt.  obgleich  der  Accumulntorenbetrieb 
als  das  Ideal  des  clcctrischeu  Strassenhahnbetriebes  für 
Städte  anerkannt  wird.  Versuche  werden  immer  wieder 
vorgenommen,  und  auch  gegenwärtig  ist  in  New- York  ein 
System  probeweise  eingelührt,  welches  so  weit  gute  Aus- 
sicht auf  endlichen  Erfolg  verspricht. 

Seit  ungefähr  einem  Jahre  fahren  nämlich  auf  der  2.  Ave. 
in  New-York  eine  Anzahl  Wagen  mit  Accumulatorcn  der 
M'addell-Kntz  Co.,  welche  auch  schon  anderweitig  erprobt 
wurden.  Diese  Batterien  sind  aus  Zink-Kupfer-Alcali- 
Zellen  zusammengesetzt.  In  der  Waddell-Kntz'sclien  Komi 
wird  das  positive  Element  von  einem  fein  vertheilten 
Kupfer-Niederschlag  gebildet,  das  sich  am  einen  das 
Rückgrat  bildenden  Kupferdraht  legt.  Um  Draht  und 
Niederschlag  zusammenzuhalten,  dient  ein  feines  Kupfer- 
netz, worüber  endlich  ein  Gespinu  aus  Baumwolle  zu  liegen 
kommt.  Das  fertige  Product  sieht  genau  so  aus,  wie  be- 
sponnener  Leitungsdraht,  und  wird  nuu  in  Hin-  und  llcr- 
windungeti  zu  einer  Platte  von  der  Dicke  des  Drahtes 
\ereinigt.  Von  diesen  Kapfenlrahtplatten  enthält  jede 
Zelle  gewöhnlich  sieben  Stück,  welche  zusammen  die  positive 
Seite  bilden.:  sie  erhalten  ihren  Platz  in  einem  Kasten, 
welcher  durch  dünne  stählerne  Scheidewände  aus  eben- 
solchem Material  so  abgetlu-ilt  ist,  dass  in  je  einer  Ab- 
theilung eine  jener  Kupferplutlen  zu  stehen  kommt.  Der 
Kasten  und  seine  Zwischenwände  bilden  den  negativen 
Theil  der  Zelle  oder,  genauer  gesagt,  den  Träger  der 
negativen  Seite,  indem  er  erst  durch  einen  Niederschlag 
von  Zink  zum  Pol  wird,  da«  sich  während  des  Bude* 
processes  aus  dem  Kleetrolyt — Pottasche- lä'isung  Zink  ent- 
haltend — auf  die  Stuhlplaiten  niederschlägt,  während  die 
Knpferplatten,  resp.  das  daselbst  sieb  belimlliche  fein  ver- 
theiile  Kupfer,  sieh  oxydiren. 


Beim  Knthnlen  wird  <ler  Ziiikniederscldag  wiederum 
gelöst  und  «Ins  Kupferoxyd  reducirt.  Die  electromotorisehe 
Kraft  dieser  Zellen  beträgt  offen  0.*,  Volts  und  geschlossen 
etwa  O^j  Volts.  Die  Cupncität  einer  Zelle  wird  als  .VHt 
Ampere-  oder  270  M att-Stunden  angegeben,  würde  dem- 
nach ein<-r  Blei-Zelle  gewöhnlicher  Cnnstruetion  von  14.') 
Ampere-Stund«-n  gleichkommen.  Als  eine  sehr  wi-rtlivolle 
Eigenschaft  muss  lu-rvorgehohen  worden,  dass  «lie  Spannung 
in  diesen  Zellen  ausserordentlich  eonstunt  ist.  das  heisst: 
bis  zur  Erschöpfung  der  Zelle  dieselbe  bleibt  und  beim 
Baden  nicht  besonders  steigt,  wie  dieses  leider  bei  den 
Blei-Accumulntorcn  so  sehr  der  Fall  ist  und  störend  im 
Betrieb  wirkt. 

Im  Gegensatz  zu  diesem  Vortheil  stellt  der  l.'mstand, 
«lass  die  Batterien  während  der  Bndung  auf  4.-)  bis  50®  (’. 
erhitzt  werden  müssen,  weswegen  die  Bade-Bänke  mit 
Dampfheizung  zu  versehen  sind.  Diese  Erhitzung  ist  er- 
forderlich.  um  «len  inneren  Widerstand  der  Zelle  z«  ver- 
mindern und  auch  um  durch  Strömung  die  Bösung  in 
gleichmüssig  vertheiltem  Zustande  zu  erhalten.  Dieser 
Umstand  ist  nicht  geraile  als  ein  Nnchthcil  zu  betrachten, 
muss  jedoch  bei  Berechnung  tler  Anlage-Kosten  kerück- 
siehtigt  werden. 

Die  einzelnen  Zellen  sind  in  Gruppen  von  je  72  Stück 
vereinigt,  und  zwei  solche  Gruppen  werden  in  jedem 
Strassen  bahn  wagen  untergebracht,  und  zwar  in  der  üblichen 


Weise:  «-ine  unter  jeder  der  beiden  seitlich  ungeordneten 
Sitzreihen. 

Da  «-ine  vollständige  Zelle  29  Pfund")  wiegt,  so  stellt 
sich  «las  Gewicht  «ler  pro  Wagen  erforderlichen  144  Zellen 
— • 4,(7«  Pfand.  Die  einzelnen  Zellen  sind  4*/«  Zoll 
breit,  7*/«  Zoll  lang  und  ll:,/i  Zoll  hoch.  Die  Gruppe  der 
Zellen  nimmt  die  ganze  I Jingo  des  Wagensitzes  ein.  Von 
den  144  Zellen  dienen  !<>  (in  einem  eigenen  Stromkreise 
geschaltet)  zur  Erregung  der  Eehimagnete  sowohl,  als 
auch  zur  Beleuchtung  des  Wagens  biä  Nacht.  Die  übrigen 
Zellen  sind  mittels  des  Control-Apparates  auf  der  Plattform 
wie  folgt  umschaltbar: 

Erste  Stellung  der  Kurbel : Armatur  kurz  geschlossen ; 
hierdurch  ist  ermöglicht,  den  Wagon  sofort  durch  die  Brems- 
wirkung des  Motors  zum  Stillstand  zu  bringen,  der  in  «lern 
Falle  als  Dynamo  wirkt. 

Zweite  Stellung  der  Kurbel:  4 Serien  von  32  Zellen 
in  Parallelschaltung. 

Dritte  Stellung  der  Kurbel:  Serien  von  04  in 

Parallelschaltung. 

Vierte  Steilung:  Alle  Zellen  in  Hintereinander- 

Schaltung. 

Fünfte  und  sechste  Stellung:  Wirft  einen  Widerstand 

in  «len  Stromjm-is  der  Keldmngnete,  wodurch  die  Ge- 
schwindigkeit des  Motors  durch  Schwächung  «les  Feldes 
erhöht  wird. 

Siebente  Stellung:  Ruhestellung. 

Wi«>  aus  diesem  Schema  erhellt,  ist.  die  Anwendung 
von  Widerständen  durch  Schaltung  der  Zellen  auf  ein 
Minimum  beschränkt. 

Zum  Ein-  und  Ausladen  «ler  Batterien  werden  elec- 
trisch  betriebene  Kriiline  verwendet.  Zum  Betrieb  der 
Kriihne  dient  ebenfalls  Strom  von  den  Accumulatorcn. 
Jede  Gruppe  wird  nämlich  wöchentlich  mehrere  Male 
gänzlich  entladen,  um  die  einzelnen  Gruppen  nuf  möglichst 
glcieiimfissigem  Niveau  zu  eiimlten;  dieser  Ki.tludungs- 
strom  dient  zum  Betrieb  der  Motoren  und  Kämpen  in  der 
Centrale,  ist  demnach  nicht  vergeudet.  Die  Auswechslung 
der  Batterien  «-rfolgt  ausserordentlich  prompt  und  rapid, 
so  zwar,  «lass  vom  Moment,  der  Einfahrt  des  M agens  in 
«len  Schuppen  bis  zum  Moment  der  wiciler  erfolgten  Ab- 
fahrt nur  höchstens  3 Minuten  zu  verstreichen  brauchen. 
Die  Batterien  werden  nicht,  wie  in  den  meisten  anderen 
Accumulatoren-M’agen.  seitlich,  sondern  durch  die  in  der 
Vorderwand  und  dem  Schutzblech  vorgesehenen  Thürcn 
eingesc.holien. 

Für  jeden  Balmwagen  sind  zwei  Sätze-Battcrien,  also 
im  Ganzen  28s  Zellen  erforderlich.  Die  Fahrgeschwindig- 
keit der  Magen  beträgt  II  bis  12  Meilen  (engl.)  per 
Stunde  und  «lie  Stimmabgabe  im  Durchschnitt  4t)  bis  r>0 
Ampi- res. 

Die  Beurthciliing  «ler  Rentabiltät  solcher  Anlagen 
scheitert  gewöhnlich  an  recht  unvollkommene^  Aufzeich- 
nungen der  Betriebs-Ausgaben,  doch  in  dieser  Hinsicht 
unterscheidet  si<-h  «lie  M'ndilell-Entz’sche  Anlage  von 
anderen  experimentellen  Unternehmungen  dieser  Art  sehr 
vortheillmft.  Die  Gesellschaft  führt  ausserordentlich  ge- 
nau Buch  über  die  Betriebskosten,  und  da  sich  diese  über 
eiueu  Zeitraum  von  tust  einem  Jahre  erstrecken,  während 
dessen  «lie  Anlage  ununterbrochen  bereits  im  Betriebe  ist, 
so  ergiebt  das  Kesulat  einen  verlässlichen  Anhalts- 
punkt für  Vergleiche  und  zur  Bcurtheilung  der  Oeconomie 
des  Systems.  Die  Betriebskosten  belaufen  sich,  einschliess- 
lich der  Abnutzung  der  Zellen  lind  Motoren,  auf  rnn«! 
f>t/3  Cents  pro  M agen-Meile  bei  vollem  Betriebe  (18  Wagen), 
und  fff/a Cents  bei  halbem  Betrieb  von  8 Wagen  — ein  gewiss 
günstiges  Resultat.  Dasselbe  dürfte  sich  bei  den  Trolley- 
Bahnen  freilich  noch  besser  stellen-,  jedoch  darf  man  nicht 
vergessen,  dass  es  sich  im  vorliegenden  Falle  um  eine 
Anlage  von  nur  18  M'ngon  handelt.  Der  Unterschied  in 
den  Betriebskosten  zwischen  einer  kleinen  und  grossen 
Anlage  ist  bei  Verwundung  von  Accumulatorcn  ausser- 
ordentlich gross,  wie  schon  aus  «len  oben  angeführten 
Resultaten  erlu-llt.  Ferner  entzieht  sich  hei  einer  Trolley- 
Anlage  «lie  Abnutzung  «ler  Euft-Buitung  fast  gänzlich  «ler 
Berechnung,  weil  dieselbe  unvorhergesehenen  Einflüssen 

*1  Dieser  Aufsatz  stammt  aus  New-York,  enthält  demnach 
die  amerikanischen  Gewichts-  uuu  Mnussbezoicliuungeii. 

Die  Red. 
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zu  sehr  aasgesetzt,  wogegen  man  beim  Aecumulatoren- 
betrieb  alle  Hinrichtungen  mehr  unter  Controle  behält. 
Die  übrigen  Vor-  unil  Nachtheile  der  beiden  Systeme  sind 
zu  bekannt  und  evident,  und  es  erscheint  daher  nicht 
geboten,  liier  auf  dieselben  abermals  einzugehen.  P. 


Ueber  electrische  Strassenbahnen 
mit  Erd-Leitungen. 

Vortrag,  gehalten  von  Ingenieur  F.  Boolling  im  Technischen 
Verein  zu  Pittsburgh. 

II.  (Schluss.) 

Die  zweite  Art  der  Anordnung  von  Lntergrutid- 
Systomen  ist  nun  die,  dass  man  eine  «Iritte,  isolirte  Schiene 
für  die  Zuleitung  und  die  beiden  Laufschienen,  die  in 
diesem  Falle  nicht  isolirt  zu  sein  brauchen,  für  die  Köck- 
leitung  verwendet.  Kine  Ausführung  nach  dieser  Idee 
existirt  als  Strassenbahn  in  Brighton,  Kngland,  schon  seit 
1X83  und  arbeitet  noch  heute  mit  gutem  Erfolge.  Natürlich 
kann  man  auch  hier  nur  eine  verhültnissiniissig  niedrige 
S|iunnuug  verwenden,  mit  alleu  Nachtheilen  derselben, 
wie  vorher  angegeben.  Die  Instramurnl  R‘y  in  der  Welt- 
Ausstellung  zu  ( hicago,  die  London  Tunnel  Electrie  K’y 
sind  ttuf  diese  Weise  angeordet,  da  diese  aber  nicht 
Strassenbahnen  sind,  so  simi  die  l'onstructions-Bedingungeu 
verschieden.  Man  hat  bei  diesen  gute  Isolation  erzielen 
und  auch  höhere  Spannungen,  500  Volts,  wenn  ich  nicht 
irre,  verwenden  können.  Kür  derlei  Hahnen  scheint  diese 
Anordnung  sehr  zweckmässig  zu  sein. 

Die  dritte  Anordnung  besteht  darin,  eine  Extra-Schiene 
zwischen  den  Gleisen  anzuordnen,  dieselbe  aber  nicht  in 
einer  continuirliehen  Länge  zu  verlegen,  sondern  in  Ab- 
theilungen  einzutheilen,  die  von  einander  und  gegen  die 
Knie  isolirt  sind.  Diese  Abtlieilungen  werden  dann  mit 
einem  Leitungsdrnlit.  der  direct  in  die  Erde  verlegt  ist, 
dureli  kleinere  Drähte  verbunden.  Der  Strom  gebt  dann, 
von  der  Dynamo  kommend,  in  diese  Abtheilungen,  wird  von 
einem  Schleif-  oder  Hürsteneontaet  von  denselben  aut- 
genomn  on,  dem  Motor  auf  dem  Wagen  zugelülirt  unil 
geht  zurück  dureli  die  Laufschienen.  Durch  diese  An- 
ordnung können  wir  schon  eine  bessere  Isolation  erzielen, 
aber  es  kann  ebenso,  wie  bei  den  zwei  angelührlcu 
Systemen,  nur  eine  niedrige  Spannung  verwendet  werden, 
denn  wenn  sieh  Jemand  gleichzeitig  mit  einem  Fuss  auf 
eine  Abtheilung  und  mit  dem  anderen  auf  eine  der  Lmif- 
sehieuon  stellen  sollte,  so  würde  er  einen  electrisclien 
Schlug  bekommen.  Man  kann  aber  auch,  anstatt  die 
Isiufseliiencn  als  liüekleitung  zu  verwenden,  die  Anordnung 
so  machen,  dass  die  isolirten  Abt  heilungsschienen  ali- 
wechselnd  mit  der  positiven  und  der  negativen  Leitung 
verbunden  sind.  Ich  denke  mir  bei  dieser  Anordnung  die 
Schienenstücke  ungefähr  C — 8 Fuss  von  einander  entfernt, 
damit  kein  lebendes  Wesen  die  Verbindung  zwischen 
zwei  hintereinander  liegenden  Schienen,  (wovon  die  eine 
natürlich  positiv  mul  die  andere  negativ  ist,  zwischen 
welchen  also  die  volle  Spannungsdiflerenz  existirt),  her- 
steilen  könne.  Damit,  dachte  ich,  das  Problem  gelüst  zu 
haben,  bis  mir  ciuliel,  dass  Baraum  mal  mit  seinen 
Elephanteu  und  Karneolen  in  die  Stadt  kommen  und  dass 
denen  das  volle  Potential  von  500  Volts,  welche  ich  zu 
verwenden  gedachte,  in  die  Schuhe  fahren  könnte.  Da 
gab  ich  die  Idee  wieder  auf. 

l'm  nun  aber  ilie  dritte  Art  von  Systemen  practisch 
verwendbar  zu  machen,  d.  li.  höhere  Spannungen  ver- 
wenden zu  können,  giebto^ciueu  Weg.  Bis  jetzt  Indien  wir 
noch  immer  die  Abtheilungsschienen  diroct  mit  der  Leitung 
verbunden,  sie  waren  also  immer,  sozusagen,  mit  Electrici- 
tät  geladen.  Dies  muss  vermieden  werden  und  man  kann 
es  tliun.  indem  man  Unterbrechungs-Mechanismen  mit  den 
Alitheiluiigsschienen  verbindet,  d.  li.  Mechanismen,  die  offen 
sind,  wenn  der  Wagen  nicht  auf  der  Schiene  sich  befindet, 
die  aber  von  Vorrichtungen,  die  am  Wagon  angebracht 
sind,  geschlossen  worden.  Der  Wagen  sohliosst  also 
selbsttliiitig  den  Stromkreis.  Solche  Mechanismen  können 
nun  auf  mechanischem,  olectrischom  oder  pneumatischem 
\\  ege  oder  dureli  Magneto  in  Action  versetzt  werden,  und 
gerade  hierin,  d.  h.  in  der  Anwendung  verschiedener 
Operations-Einrichtungen  lür  die  Stroiuschliessung,  existirt 
die  Verschiedenheit  tler  Systeme  dieser  Art.  Der  Eine 


operirt  seine  ('ontuete  durch  mechanische  Einrichtungen, 
ein  Anderer  durch  electrisehis  indem  er  einen  Theil  des 
Stromes  für  Electmmagnnte  verwendet,  welche  auf  alle 
mögliche  Arten  und  Weise  construirt  und  in  die  Erde 
vergraben  sind.  Andere  benutzen  Magnete,  die  sich  mit 
dem  Magen  bewegen  und  die  eine  Armatur,  die  mit  der 
Leitung  verbunden  ist,  anziehen  und  gegen  die  Abtheiiungs- 
schieiic  pressen. 

Der  Strom  wird  nie  unterbrochen,  da  immer  ein 
Contact  schon  wieder  geschlossen  ist,  wenn  der  andere 
unterbrochen  wird.  Dadurch  werden  die  Funken  ver- 
mieden. die  sonst  bald  die  Contacte  zerstören  würden. 
Die  Schienen-Abtheilungen  sind  3 bist!  Fuss  laug,  sodass, 
während  sie  geladen  siud.  sie  von  dem  Wagen  gedeckt  und 
unzugänglich  sind.  Mau  legt  die  Sectionen  in  Asphalt, 
um  sie  zu  isoliren,  doch  dieses  ist  ein  Nachtheil,  deun  sie 
werden  nach  einiger  Zeit  gelockert,  da  es  natürlich  nicht 
möglich  ist,  sie  dureli  Querverbindung  mit  den  Lauf- 
schienen zu  befestigen.  Dennoch  Jmlte  ich  diese  AuS- 
fülirungsnrt  als  die  am  meisten  versprechende  und  billigste. 
Die  Kosten  für  ein  solches  System  siud  ungefähr  doppelt 
so  hoch,  als  wie  die  mit  oberirdischen  Leitungen.  Anstatt 
Sections-Schienen  zu  verwenden,  die  in  ein  Isolirmatcriul 
gelegt  sind,  kann  mau  natürlich  noch  einen  Schritt  weiter 
gehen  und  dieselben  zu  einem  einfachen  Knopf  reducirou. 
d.  h.  man  kann  alle  4—5  Fuss  einen  Contact  in  das  Strassen- 
bett  zwischen  die  Schienen  pluciren.  über  welchen  irgend 
ein  geeigneter  Apparat  am  Wagen  schleift,  den  Knopf 
herunter-  oder  heraufbewegt,  je  nach  der  Constructiun 
desselben,  dadurch  den  Stromkreis  schliesst  und  den  Strom 
gleichzeitig  aufnimmt.  Kine  circa  eine  Meile  lange  Strecke 
mit  diesem  System  kann  man  in  Pittsburgh,  uuf  der 
Südseite  zwischen  Point,  und  Smithticld  Street  Bridge, 
ausgeitihrt  sehen.  Diese  Versuchsstrecke  kostete  rund 
JOÜOODoll.  und  die  liegen  noch  immer  in  der  Erde  vergraben. 
Die  Contacte  wurden  durch  Electricität  betrieben,  d.  h. 
ein  Zweigstrom  wurde  in  Electronmgnetc.  die  in  Kästen 
liegen,  hineingeschickt,  die  Armatur  des  so  erzeugten 
Klcctronmgneten  wurde  ungezogen  und  schloss  deu  Strom- 
kreis. Die  Wagen  waren  nur  eine  kurze  Zeit  im  Betriebe. 
Warum  inuu  den  Betrieb  eingestellt  hat,  ist  mir  nicht  be- 
kannt. Die  Anordnung,  wie  sie  dort  gemacht  wurde,  ist 
überhaupt  sehr  complicirt  und  wir  sind  jetzt  im  Stande, 
sie  einfacher  auszufüliren,  sodass  sie  betriebsfähig  wird. 

Hier  möchte  ich  auf  eine  Frage  eingehen,  die  schon 
von  manchem  Nicht-Klectriker  und  zuweilen  auch  von 
Klectrikern  gestellt  worden  ist:  . „Warum  verwendet  man 
keinen  Wechselstrom  anstatt  des-  Gleichstromes?“  Mit 
Wechselstrom  können  wir  ja  leicht  eine  Spannung  von 
lOiMI  auf  20  oder  25  Volt  reduciren,  können  also  auf 
jedem  Punkte  der  Linie  mit  niedriger  Spannung  arbeiten 
und  doch  au  Leituiigsmntcriul  sparen.  Mir  könnten 
also  eine  Anordnung  machen,  wie  sie  Edison  vorschlug, 
nur  mit  dem  vortheillmften  Unterschiede,  dass  wir  unbe- 
wegliche Tlicile  eines  Apparates,  austatt  bewegliche,  ver- 
wenden, so  die  Sicherheit  des  Fuuctionirens  vergrössern 
und,  was  mit  die  Hauptsache  ist.  diu  Kosten  vermindern. 
Gerade  die  dritte  Art  von  electrisclien  Untergrund-Syste- 
men, d.  h.  die  mit  isolirteu  Ahtheilungsschienen,  scheint 
vorzüglich  dazu  geeignet,  zu  sein,  solche  Transformatoren 
zu  verwenden  und  deswegen  führe  ich  sie  hier  an.  Man 
braucht  also  nur  Transformatoren  in  die  Erde  zu  verlegen 
und  dann  die  Scciiiidürwindung  nur  mit  den  Abtheilungs- 
schienen zu  verbinden.  Ein  Uontactsclilitten,  befestigt  atu 
Wagen,  schliesst  den  secundüren  Stromkreis,  indem  er 
gleichzeitig  über  zwei  Contacte  schleift;  der  Strom  gellt 
dann  von  einem  Coutnct  durch  den  Motor  und  zurück  durch 
den  zweiten  Contact.  Noch  eiue  andere  Anordnung,  die 
aber  wohl  kaum  practisch  sein  dürfte,  ist  folgende:  Die 
eine  Primürwindntig  mit  einem  Magneten  in  die  Erde  zu 
verlegen  und  die  Sccundärwindiing  mit  einem  Theilc  des 
Magneten  uuf  dem  M'ngen.  Der  Grund  nun,  warum  man 
den  M echselstrom  bis  jetzt  noch  nicht  verwendet  hat,  liegt 
darin,  «lass  noch  keine  M echselstrom- Motor«"  existiron.  «He 
dasselbe  leisten,  wie  die  Gleiclistrom-Motore,  die  man  jetzt 
allgemein  verwendet.  Die  Zeit  dürfte  jedoch  nicht  fern 
sein,  wo  solche  Motore  gebaut  werden,  und  man  kann  «Inuu 
leicht  ConstriKiioncn  Jiir  die  Zuleitung  der  Electricität 
zum  sich  bewegenden  M'ngen  schaffen,  die  den  Construo- 
tionen  für  Gleichstrom  weitaus  überlegen  siud.  Hiermit 

Hierzu  zwei  Beilagen. 


-nw'.ir.m  ,« • 


Erste  Beilage. 

für  Transportwesen  und  Strassenbau. 


Italien  wir  su  ziemlich  Alles  in  Betrachtung  gezogen.  was 
sich  auf  diese  dritte  Art  bezieht. 

Wir  klimmen  nun  zu  einer  neuen,  der  vierten  Art  des 
Betriebes.  Anstatt,  wie  bei  den  drei  erst  erwähnten  An- 
ordnungen, den  Strom  von  Schienen  oder  Contaclen.  die 
im  Niveau  mit  dem  Strassenbette  liefen,  zu  colleetiren. 
gehen  wir  hier  einige  Fass  unter  die  Knie,  legen  eine 
Leitung  in  einen  Canal  und  machen  eine  Verlandung  mit 
»lern  Wagen  durch  einen  Schlitz  im  Canal,  geradeso,  wie 
bei  den  Seilbahnen.  Itadiireh  wird  die  Sache  schon  be- 
deutend romplieirter  und  kostbarer.  Ob  besser,  ist  eine 
Frage,  die  man  der  Krfahrung  überlassen  muss,  zu  beant- 
worten. Ich  bin  gegen  diese  Systeme,  da  ieh  überzeugt 
bin,  dass  man  mit  den  Olierllüchen-Systemen  dieselben  Kr- 
folge  erzielen  kann  und  nicht  milbig  hat.  zum  Tiefbau 
überzugehen,  um  electrische  l'ntergrundsysteme  zu  bauen. 
Oie  erste  Idee  einer  solchen  Anordnung  ging,  wenn  ich 
nicht  irre,  von  Smith,  einem  englischen  Professor,  aus  und 
er  verwirklichte  Vlieselbe  in  seiner  liuhn  in  Bluckpool  in 
Kngland.  Itiese  erste  Hahn  wurde  im  Jahre  1 88 J ange- 
legt. ist  seitdem  ununterbrochen  im  Betriebe  gewesen  und 
hat  ungefähr  7 l’roeent  jährliche  Dividende  bezahlt.  Die 
(.'onstruetioa  dieser  Systeme  ist  nun  sehr  verschieden.  Der 
Canal  wird  entweder  zwischen  den  beiden  Laufschienen 
ungeordnet,  wie  bei  den  Seilbahnen,  oder  aber  eine  Lauf- 
schiene wird  so  coustruirt.  dass  sie  einen  Canal  bildet, 
mler  aber  der  Canal  wird  neben  eine  der  Laufschienen 


gelegt.  Am  besten  dürfte  die  Anordnung  sein,  wo  Canal 
und  Luutschiene  zusnmmeugezogen  sind,  da  dann  nichts  von 
der  Kxtra-Anlage  zwischen  den  Gleisen  zu  sehen  ist.  In 
Nortldlcet  bei  London  ist  diese  nusge führt  Der  zweite 

Unterschied  bei  den  verschiedenen  Constructionen  dieser 
Canal-Schlitzsysteme  liegt  in  der  Anordnung  der  Leitung 
und  hei  Durchsicht  der  l’atentbeschreibungeu  findet  man 
eine  ganze  Anzahl  von  allen  möglichen  und  unmöglichen 
Vorschlägen.  Das  DesideHitum  ist,  die  Leitung  so  zu  la- 
gern. dass  sie  vor  Strasseuschmutz,  der  durch  den  Schlitz 
fällt,  gut  verwahrt  ist,  und  dass  die  Leitung  so  hoch  wie 
möglich  in  den  Canal  gelegt  wird,  damit  der  Schlamm  und 
dns  Wasser,  das  sich  leicht  dariii  nnsammelt,  nicht  mit 
derselben  iu  Berührung  kommt,  weil  dadurch  Llectricitäts- 
Verluste  eintreten.  Man  legt  nun  meistens  die  Leitung 
nicht  in  die  Mitte  des  Schlitzes,  sondern  an  die  Seite,  so- 
ilass  der  Schmutz  auf  den  Boden  des  Canals  tällt. 

I m die  Leitungen  zu  schützen,  sind  viele  Vorschläge 
gemacht  worden,  z.  B.  ist  «ler  Canal  verdeckt  durch  Flach- 
cisensectionen,  die  gehoben  werden,  wenn  der  Wagen  da- 
rüber führt,  u.  a.  m.  Am  besten  und  bei  den  meisten 
Constructionen  ist  nothvvcudig.  den  Canal  mit  den  Abzugs- 
Canälen  der  Stadt  zu  verbinden  und  denselben  häutig  uus- 
zuspülen  mit  Vorrichtungen,  die  zu  diesem  /wecke  an 
einem  Magen  angebracht  werden.  Hin  Nachtheil  dieser 
Canul-Sclilitzsysteme  ist  die  Schwierigkeit  der  Construction 
der  Weichen  uud  Kreuzuugen  und  sind  mit  Bezug  hierauf 
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die  andern  Systeme  bedeutend  günstiger  gestellt.  Im 
"Winter,  bei  .Thauwettnr  und  ebenfalls  bei  starkem  Kegen 
ist  iiymer  Gefahr  vorhanden,  dass  der  Canal  voll  Wasser 
läuft  und  ist  dann  jede  Möglichkeit  genommen,  Passagiere 
zu  befördern.  — Die  Lötung  kann  entweder  gaoz  Idoss- 
gelegt  ttud  von  Isolatoren  getragen  worden,  oder  man 
brauelit  nur  einen  Theil.  etwa  3 —4  Kuss,  blosszulegen. 
d.  h.  einen  Contnct  auzubriugen.  wahrend  der  übrige  Tlieil 
isolirt  ist.  Diese  letztere  Anordnung  dürfte  vorzuziehen 
sein,  da  sie  bessere  Isolation  gewährt.  Ich  kann  hier  nicht 
aut  die  verschiedenen  Constructiouen  eingehen,  da  die- 
selben ausserordentlich  zahlreich  sind.  Es  siud  viele 
(onslruetionen  möglich,  die  den  angegebenen  Hauptbc- 
dlo gütigen  entsprechen,  und  es  ist  verliültmssmüssig  leicht, 
unter  denselben  eine  herauszuwählen,  und  zwar  mit  Sicher- 
heit. dass  sie  practisch  verwerthet  werden  kann.  Bei  den 
frühesten  Versuchen  mit  Canal-Untergrundsystemen  wurde 
immer  der  Felder  gemacht,  den  Canal  nicht  ordentlich  zu 
drainiren;  die  Construction  war  zu  schwach,  hei  einigen 
selbst  von  Holz  und  wenig  widerstandsfähig  ausgeführt. 
Ferner  waren,  als  man  diese  ersten  Versuche  machte,  die 
Motoren  der  "Wagen,  die  Befestigung  derselben  am  Wagen 
und  die  Mechanismen  zur  Koductiou  der  Geschwindigkeit 
noch  so  unvollkommen,  dass  man  diesen  Unvollkommen- 
heiten einen  grossen  Tlieil  uu  dem  Misscrtolge  der  Cunal- 
Se.hlitzsysteme  zusehrciben  muss.  Es  ist  bemerkenswert!!, 
dass  die  neueren  Versuche  von  ldve  in  Chicago  und  in 
Philadelphia  erfolgreich  waren.  Man  hat  bei  diesen  neueren 
Anlagen  die  Erfahrungen  benutzt,  die  man  beim  Seilbahn- 
system gemacht  hat;  man  hat  solide  Anlagen  gebaut,  die 
dem  Straßenverkehr  widerstehen,  moderne  Straseenbahn- 
Motore  benutzt  und  dadurch  über  Erwarten  gute  Erfolge 
erzielt.  Wie  ich  schon  bemerkt  habe,  ist  es  nicht  noth- 
vr endig,  für  electrische  Strnssen-Halmen  mit  l ntergrund- 
Leitungeu  so  theure  Anlagen  zu  hauen,  wie  für  Cabcl- 
hahnen.  doch  ist  dieses  System  bis  jetzt  das  am  Weitesten 
ausgebildete  und  haben  derlei  Bahnen  schon  eine  harte 
Probe  bestanden.  Das  System  der  Zukunft  jedoch,  wenn 
wir  vom  Accumulatorcn-Bulrieb  absehen.  ist  nicht  Canul- 
Sehlitzsystem,  sondern  wahrscheinlich  ein  System  nach 
dom  dritten  Principe,  d.  h.  mit  isolirter  Sectionsschiene 


oder  Contacten,  und  wahrscheinlich  wird  man  dann 
Wechselstrom  anstatt  Gleichstrom  verwenden. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  die  Resolution  angeführt,  die 
bei  dem  letzten  internationalen  Strassenbahn-Congress  in 
Budapest  im  letzten  Jahre  angenommen  wurde,  und  zwar 
nacli  langer  und  saebgemasser  Debatte  über  Strassenlmlin- 
betrieb.  Die  Resolution  erklärt,  dass  .der  electrische  He- 
trieb  von  Strasscnbalmen  mit  unmittelbarer  stetiger  Zu- 
leitung des  Stromes  aus  Contralkra ftstellen  sich  bei  den 
verschiedenen,  auf  dem  Pcstlande  im  Betriebe  stehenden 
elcctrisi-hen  Bahnen  bewährt  hat,  sowohl  bei  Buhnen  ruit 
unterirdischer,  als  auch  bei  solchen  mit  oberirdischer  Lei- 
tung. Bemerkt  hierzu  mag  noch  werden,  dass  aul  diesem 
Gong  resse  die  besten  Sachverständigen  Europas  und  die 
Directuren  der  grössten  Strassenhahn-Gesellschaften  ver- 
treten waren,  und  dass  diese  Körperschaft  sich  bis  jetzt 
noch  immer  negativ  gegenüber  dem  electrischen  Betriebe, 
besonders  durch  Untergrund-Systeme,  verhalten  hat.  Da- 
rum kann  man  sich  nur  über  solchen  Beschluss  freuen 
und  hotten,  dass  er  der  ferneren  Verbreitung  der  electri- 
schen Untergrund-Systeme  neue  Bahnen  öftnen  wird. 

Necandiirhahiiwtfieii. 

Die  Schmalspurbahn  Marbach  am 
Neckar-Beilstein. 

Am  10.  Mai  d.  J.  wurde  die  neue,  als  Schmalspurbahn  ge- 
baute Staatshahnlinie  Marbach  a.  N.-Beilstein  eröffnet.  Es 
ist  die  erste  Bahn  Württembergs,  welche  mit  einer  Spur- 
weite von  0,--  in  gebaut  wurde.  Die  Balm  ist  schon  des- 
halb bedeutsam,  weil  sie  ein  au  Naturschönheiten  reiches 
Gebiet  dem  Verkehr  crscliliesst.  Die  Linie  führt  durch 
den  Bezirk  Marlmi-Ii  a.  N.  von  Süd  nach  Nord  zunächst 
im  Murtlml  bis  Steinheim,  daun  durch  das  starck  bevöl- 
kerte. fruchtbare  und  an  Naturschönheiten  reiche  Bottwart- 
thal bis  heilslein,  von  wo  sie  nach  Heilbronn  fortgesetzt 
werden  soll.  Das  nur  wenig  eingeschnittcnc.  auf  der  linken 
Seite  von  wolilgclormtcu,  rcbenreiclHMi-  Abhängen  begrenzte 
Thal  hat  dem  Bahnbau  keine  grossen  Schwierigkeiten  be- 
reitet. Das  Bottwnrthal  bildet  die  Grenze  zwischen  der 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

tttraN*enbahiien. 

Kingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Ideal  bahnen. 
Frankfurter  Localhahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahu.  Nuumburger  Slrassenbahn.  OeraerStrassen- 
baltn.  Allgemeine  Idealbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer.  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheira-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbruck-Ilallcr  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normai-Patent-Pulsometer 


für 

Vasserversorgang  von  Eisenbahnen. 


Ueber  7O0  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherhei  ts- Jnj  ec  tor 

(selbsttätig  ansangend)  — restarting. 

Diese  neue  Injecior  - Conatractiou 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uud  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  auzusuugendcm.  als  zu- 
fliesscmiem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
■_j  Oelfnung  des  Dampfventils  — ohne 
I Lebeleinstellung  — nöthig. 
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Keupergruppe  der  Lnwensteiner  Berge  und  ihren  Aus- 
läufern und  dem  Muschelkalkflachland  rechts  des  Thules, 
auf  wcleher  Seite  nur  der  Wunnenstein  sieh  als  Keuper- 
hügel erhebt.  In  der  ersten  Hälfte  war  daher  die  Hahn 
in  der  Hauptsache  in  Muschelkalk  anzulegen,  der  vor- 
treffliches Material  für  die  Bettung  lieferte.  Erst  am  Ende 
tritt  die  Bahn  in  das  (iebiet  der  Keupertormatiou  ein. 
welche  die  ganze  liegend  weit  über  Beilstein  hinaus  ent- 
nimmt. Es  schneidet  aber  die  Linie  nur  in  die  müchtigeu 
Lehmschichten  dieser  Formation  ein. 

Die  neue  Bahn  beginnt  init  der  Mitte  des  Verwaltungs- 
gebäudes Marbach  a.  N.  in  der  Hohe  von  223, ja  in  über 
dem  Meer  und  endigt  mit  dem  Balmhof  Bcilstein  in  der 
Hölle  von  in  über  dem  Meer.  Die  Länge  beträgt 

14*j}  km  und  der  Hölienuutersehied  berechnet  sich  auf 
m.  Die  Gcfüllsverimltnisse  können  nicht  als  günstig 
bezeichnet  werden.  Am  Antang  und  Ende  der  Balm  waren 
Neigungen  von  I : tili  anzuwenden.  In  der  Horizontalen 
liegen  in  der  Steigung  65,$%  und  im  Gefall 

der  Gesainiutiruige  Der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
betrügt  *0  m,  dieser  kommt  jedoch  nur  einmal  auf  eine 
Länge  von  t>6,,  m vor.  In  der  Getnden  liegen  61.,%  in  Bö- 
gen 30.9%. 

Den  an  der  Bahnstrecke  Backnang-Bietigheim  gelege- 
neu Bahnhof  Marbach  a.  N.  verlässt  die  neue  Bahn  in 
westlicher  Richtung,  worauf  sie  der  Hauptbahn  in  gleicher 
Höhe  und  in  gleichem  Geffill  von  I : WO  bis  in  die  Nähe 
des  Neckars  iaducts  folgt.  Aisdaun  wendet  sie  sich  in 
sclmrfem  Bogen  von  «0  ra  Halbmesser  und  in  einem  meh- 
rere Meter  tiefen  Einschnitt  durch  den  Bergvorsprung  nach 
Norden,  senkt  sich  im  Geläli  I : 00  dem  steilen,  mit  Reben 
bepflanzten  Bergabbang  am  rechten  Necknruter  entlang 
und  erreicht  an  der  Eiumündungsstelle  der  Murr  in  den 
Neckar  das  Murrtlial.  dessen  Tbalgebunge  am  linken  Ufer 
die  gerade  Fortsetzung  desjenigen  vom  Neckarthal  bildet. 
Die  Bahn  geht  nun  ins  Gefall  1 : >>0  tun)  in  eine  nord- 
östliche Richtung  über,  überschreitet  die  Murr  mittels  einer 
37  m weiten  Brücke  im  Gefiill  1 » 000  und  erreicht,  auf 
das  rechtsseitige  Ufer  übergehend,  in  der  Horizontalen  von 
107. w m über  dem  Meer  den  tiefsten  Punkt  der  Balm,  die 
Haltestelle  Murr.  letztere  liegt  südwestlich  in  unmittel- 
barer Nähe  iles  Dorfes  Murr,  das  im  Jahre  1302  mit  Mar- 
bach von  Teck  an  ■Württemberg  kam.  ln  dem  ansehn- 
lichen Dorfe  war  der  Sitz  des  Hardtgerichts,  das  1333 
letztmals  abgehalten  wurde.  Die  Bahn  zieht  von  hier  aus 
unmittelbar  am  Ort  zwischen  diesem  und  dem  Flusse  Murr 


vorül>er,  erforderte  eine  Verlegung  dieses  Flusses  und 
steigt,  alsdann,  mächtige  Kies«  und  Sandablagerungen 
durchschneidend,  mit  1 : 3(M) entlang  der  Staatsstraße  in  bei-' 
nahe  östlicher  Richtung  bis  zu  der  in  der  Neigung  1 : ItHKi 
angelegten  Haltestelle  Steinheim.  Die  Letztere  liegt  dicht 
bei  dein  Orte  gleichen  Namens  in  der  Höhe  von  200, g.-,  tu. 
Der  durch  seine  Möbelindustrie  bekannte  Ort  Steinheim 
ist  zum  Theil  noch  ummauert.  Das  Dorf  war  in  früherer 
Zeit  von  Bedeutung  und  öfters  daran,  Reichsstadt  zu  werden. 
Nach  l'eberschreitung  der  Stnatsstrasse  in  Scliienenliöhe, 
dicht  hinter  der  Station,  tritt  die  Bahn  in  das  Bottwar- 
thal  ein.  folgt  den  zahlreichen  Windungen  der  Bott  war, 
auf  dem  rechten  Uler  zuerst  in  der  Steigung  1 : 100,  dann 
1 : 300  und  diirchschneidet  zweimal  in  tiefen  Einschnitten 
die  vorspringenden  Bergköpfe  des  Hunptmusrhelkalks.  Am 
Fass  des  mit  der  lioken  Thalseite  auf  einer  Anhöhe  liegen- 
den, im  Besitz  der  Freiherren  von  Brüssde-Sclinubeck  be- 
findlichen Schlosses  Schaubeck  vorbei  wird  die  Haltestelle 
Kleinbottwar,  welche  «lieht  bei  dem  freundlichen  Dorfe 
gleichen  Namens  liegt,  in  der  Höhe  von  203, m erreicht. 
Nach  dem  Verlassen  der  Haltestelle  Kleinbottwar  über- 
schreitet die  Bahn  die  Staatsstraße  in  Scliienenliöhe.  und 
zwar  zum  erstenmal  in  Bottwar  mittels  einer  10  m weiten 
Brücke,  geht  dann  auf  das  linke  Ufer  über  und  steigt 
zunächst  mit  1 : 200.  daun  1 : 400  bis  zum  Bahnhof  Gross- 
bottwar, der  in  der  Höhe  von  215,2  m erreicht  wird.  Von 
Nordosten  her  zieht  das  abgeschiedene  Flachthülchen  der 
kleinen  Bottwar.  welche  sieh  hier  mit  der  von  Obersten- 
feld kommenden  Bottwar  vereinigt,  an  deren  rechtem  Ufer 
die  Stadt  Gross  bottwar  gelegen  ist.  Oberhalb  Grossbott- 
war geht  die  Bahn  mittels  einer  10  tn  weiten  Brücke  auf 
das  rechte  Bottwarufer  über  und  folgt  nun  dem  Stants- 
strassenzug  bis  der  neben  dem  Weiler  Sauserhof  in  der 
Höhe  von  221, 9h  ra  gelegenen  Haltestelle  Hof  und  Lem- 
bach. Der  Ort  Lembach  Imt  eine  abgeschiedene  roman- 
tische Lage  am  Ende  des  Lembuchthälchens,  dagegen  liegt 
das  früher  zur  Herrschaft  Lichtenberg  gehörige  Dorf  Hof 
an  Stelle,  wo  das  Lembaclithiilchcn  in  das  Bottwartlial 
ei n geht,  frei  zu  beiden  Seiten  des  Flüsschens.  Ueber  das 
Thal  erbebt  sich  hier  die  noch  bewohnte  Burg  Lichten- 
lierg.  wohl  eine  der  schönsten  und  wolderhaltcnsten  des 
Landes.  Die  Aussicht  von  der  Burg  ist  höchst  eigenartig 
und  lohnend.  Die  Bahn  überschreitet  nun  den  Viciunlweg 
nach  Hof  und  1-embach  in  Scliienenliöhe.  umgeht  den 
Weiler  Sauerhof  und  führt  sanft  ansteigend  entlang  der 
Staatsstrasse  bis  zu  der  in  der  Höhe  228*,  ro  gelegenen 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Specialfabrik  für 


Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 

jeder  Art»  (tanze  Anlagen  und  s&mmtliche  Einzeltheile.  — Specialität  seit  1863. 

' > 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


Drahtseil  cuntinuirlich  umlaufend  ..keine  Luftdrahtseil' 

bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steifen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-.  Pferde-  oder  electrisch  er  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen : enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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Haltestelle  Oberstenfeld.  Der  Ort  Oberstenteid  wird  von 
der  Balm  auf  der  Ostseite  umfahren.  Die  Balm  verlässt 
dann  das  Bottwnrtlial  und  folgt  dem  I .auf  des  Söhlbaelis 
in  der  Steigung  1 : 60.  überschreitet  die  Staatsstrasse  in 
SchieDenhöhe  zum  dritten  Mal,  geht  in  die  Steigung  l#:xn 
über  und  erreicht  endlich  in  der  Höhe  von  258^  m ’len 
vorläufigen  Kndhahnhof  Beilste'm.  Am  Bahnhof  entfaltet 
sich  ein  schöner  Blick  auf  die  Stailt  Beilstoin  und  die  um- 
liegenden Höhen. 

Die  Herstellung  der  vorstehend  nach  dem  „Staatsanzei- 
ger  lür  Württemberg“  beschriclienen  Bahn  erforderte  keine 
bedeutenden  Bauarbeiten.  Durch  Anpassung  der  Visire  an 
das  Terrain  konnten  die  Brdarbeiten  auf  ein  möglichst  ge- 
ringes Manss  gebracht  werden.  An  einigen  Stellen  musste 
die  Standfiihigkeit  der  Einschnitte  und  Dämme  durch  Ent- 
wässerungsanlagen bewirkt  werden.  Von  den  Kunstbauten 
verdient  besondere  Erwähnung  die  Brücke  über  die  Murr 
mit  einer  OetVnung  von  .‘17  tu  Lichtweite  als  llalhparahel- 
träger  construirt.  Snmmtliche  reherhrüekungen  sind 
aus  Eisen  hergestellt.  Bei  mehreren  Objecten  mussten 
Pfahlgründuogen  angewendet  werden.  Kür  die  Pfeiler 
wurden  Kalksteine  und  Keupersandsteine  verwendet.  Der 
Oberbau  besteht  aus  !>  m langen,  20.,,  kg  per  laufendes 
Meter  schweren  Stuhlschicnen  und  1,M  m laogen  impräg- 


nirten  forchenen  Schwellen,  ilie  Bettung  aus  Kalkstein- 
schotter. welcher  zum  grossen  Theil  in  «len  Kinschnitten 
gewonnen  wurde.  Die  Hochbauten  sind  nach  den  für  die 
Hochbauten  der  Nebenbahnen  aufgestellten  Typen  in  ein- 
fachen, aber  gefälligen  Können  ausgeführt.  Die  I mlüssungs- 
wünde  sümiutlicher  Oehäude  bestellen  aus  Fachwerk  mit 
Bretter-  und  Soliiiidelschirm.  Für  die  Dachbedeckung 
wurden  Falzziegel  verwendet.  Mit  den  Bauarbeiten  wurde 
im  L Arbeitsloos  im  August  in  dem  zuletzt  verge- 

benen III.  I«nns  aber  erst  im  November  begonnen,  Sudans 
nach  Abrechnung  der  eigentlichen  Wiutennonnt«  ilie  Fer- 
tigstellung der  Bahn  nur  wenige  Monate  in  Anspruch  ge- 
nommen Imt. 

Noch  erübrigt,  hinzuznfügen.  dass  die  Bahn  mit  vierach- 
sigen.  vierfach  gekuppelten  Tendermaschinen  mit  radial 
einstellbaren  Kndachscn  und  einer  verschiebbaren  Mittel- 
achse befahren  wird.  Die  Loeniuutiven  haben  ein  mittleres 
Adhäsionsgewicht  von  27..-,  t und  sollen  in  der  Steigung 
1 : 40  noch  ein  ungehängtes  Zuggewicht  von  *0  t befördern. 
Sie  sind  mit  einer  Luftdruckbremse  und  einer  auf  die 
Treibachse  wirkenden  Ilaudbreinse  versehen.  Die  hübsch 
ausgestntteten  Personenwagen  sind  zweiachsig,  mit  Platt- 
formen an  beiden  Stirnseiten  ausgerüstet  und  mit  Vereins- 
lenkachseu  zur  Befahrung  von  Krümmungen  mit  .Ml  ni 


Strassen-  und  Sartenwalsen 


Jeder  Grösse  and  Constraotion  fertigen 

Jul.  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HöilbrOIW. 

Den  Vertrieb  von 

Kehrmaschinen 

wünsche  zu  übernehmen.  Leistungsfähige 
Fabriken  wollen  illustrirte  billigste  Preis- 
listen einsenden  unter  CbiflVe  <«.  <».  K. 
an  die  Expedition  dieses  Blattes. 


0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 


Pat  fr.  St 


Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 


Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  and  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt.;  bei 
vielen  Bahnen  ntuleror  Staaten  angowendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrasson- 
hahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau!,  bei 
Darapfschiebebülinen  und  Dnmpffahrschiflen.  — Grund- 
form ä,  4,  ö und  nouoste,  bei  den  prouss.,  sKclis.  und 
bayer.  Slaatsbahnsn,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbabn 
und  boi  den  rusa.  Bahnen  oingefübrto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfos  und  Grund- 
form 24  bei  den  sachs.  Schmalspurbahnen  in  nllon  Fällen. 
Grundform  23  auch  l>ei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  llahn  atu  Kettsel  (Dampfzulasshahn)  mit  solbst- 
t billiger  Wasserableitung,  bei  bill.' Preise,  lur  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schaden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen.  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz , Ital , Holl.,  Ross. 
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Halbmesser  verschon.  Sie  bieten  48  Sitzplätze.  Isioomo- 
tivcn  und  Wagen  wurden  von  der  Maschinenfabrik  Ess- 
lingen nach  den  Plänen  des  Ober-ihiuruths  Klose  geliefert. 

Unter  der  Oberleitung  des  Obcr-Baurnths  Fuchs  ist 
der  Bahn-  und  Hochbau  durch  den  Bauinspector  Burck- 
hardt  als  Vorstand  der  Bahnbausection  Marbach  a.  N. 
ausgeführt  worden.  

Tertiär  bah  n wesen. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 

in. 

in  Betreff  der  Obligationen  sagt  der  Gesetzentwurf, 
dass  die  Uoncessionär-Gesellsrhaft  ermächtigt  werden  kann, 
solche  in  einem  höheren  Betrage  auszugeben,  als  der  des 
Actiencnpitals  erreicht,  wenn  der  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  anerkennt,  dass  die  zur  Deckung  der  Verzinsung 
und  Amortisation  der  auszugehenden  Obligationen  nöthige 
Annuität  genügend  durch  die  Reineinnahmen  der  zu  er- 
bauenden I.inie  gesichert  ist;  doch  können  auch  die  Rein- 
einnahmen anderer,  der  Gesellschaft  in  demselben  Departe- 
ment schon  concessioDirten  oder  sich  in  ein  benachbartes 
Departement  hineinziehenden  Linien  hierbei  berücksichtigt 
werden. 

Nach  den)  bestehenden  Gesetz  können  Obligationen 
Dicht  in  höherer  Summe,  als  der  des  Actiencnpitals,  aus- 
gegeben  werden.  Daliei  muss  dieses  Capital  wenigstens 
gleich  der  Hälfte  der  Summe  sein,  welche  für  die  voll- 
ständige Bauaulage  und  Bctriebsausrüstung  erforderlich 
ist.  Unter  diesen  Bedingungen  pflegte  das  Obligationen- 
cupital  die  Hälfte  der  vorgenannten  Summe  nicht  zu  über- 
steigen. Hierbei  entstand  die  schwierige  Krage,  ob  die 
Subventionen  in  die  Schätzung  der  Reineinnahmen  ein- 
begriffen werden  sollten,  oder  nioht,  was  von  den  Ver- 
waltungsbehörden bisher  stets  verneint  wurde,  während 
der  neue  Gesetzentwurf  diese  Frage  bejaht.  Die  Schätzung 
der  Reineinnahme  einer  zu  erbauenden  I.inie  wird  der  Vor- 
sicht halber  jedoch  nur  zu  drei  Viertel  in  Rechnung  ge- 
* bracht,  auch  darf  das  ArtieniTapital  in  keinem  Falle  weniger 


als  ein  Drittel  der  von  dem  Concessionär  aufzubringenden 
Summe  betragen. 

Die  Industriebahnen  (Frivatanschlussbahnen)  sind  auch 
sehr  in  Aufschwung  gekommen,  und  sind  bereits  im  Jahre 
1 880  Stimmen  laut  geworden,  welche  für  dieselben  gesetz- 
liche Bestimmungen  verlangen.  Die  Stadtbahn  frage  in 
Paris  ist  noch  nicht  zur  definitiven  Lösung  gelangt,  ol>- 
gleich  es  nicht  an  Projecten  der  verschiedensten  Art  fehlt. 
Sehr  zu  erwähnen  ist  die  nach  dem  System  Decauville 
während  der  letzten  Pariser  Ausstellung  auf  deren  Termin 
angelegte,  zweigleisige,  :i  km  lange  Bahn  von  DO  cm  Spur- 
weite, welche  den  Nachweis  führen  sollte,  dass  durch  den 
Fortschritt  der  Technik  nunmehr  auch  die  kleinsten  Ort- 
schaften die  Wohltimten  der  Eisenbahn  geniessen  können 
in  Folge  der  vollständigen  Anpassung  des  Systems  an  die- 
Erdoberfläche. 

Eine  grosse  Förderung  wurde  dem  System  Decauville 
durch  eine  Ministorialvertugung  vom  Jahre  1891  zu  thei), 
wonach  die  Spurweite  von  7a  cm  fortan  in  Frankreich 
für  gesetzlich  nicht  mehr  zulässig  erklärt  und  nur  noch 
ilie  Spurweiten  von  1 m und  GO  cm  gestattet  wurden. 
Der  Mcimmgskiimpf.  betreffend  die  zweckmiissigsto  Schmal- 
spur, wurde  dadurch  auch  zu  einem  sehr  heftigen  und  in  den 
Genemira thsitzungen  der  Departements  kam  es  zu' erregten 
Debatten.  Für  den  Ausbau  der  Departementalbahnen 
wurde  hier  die  Meterspur,  anderwärts  diejenige  von  <>»  cm  an- 
genommen, letztere  zum  Beispiel  im  Departement  Calvados 
für  ein  Netz  von  mehreren  hundert  km.  Man  darf  auf 
die  Erfahrungen  der  nächsten  Jahre  sehr  gespannt  sein, 
da  sich  ans  den  ausgedehnteren  Anlagen  besser  Vergleiche 
ziehen  lassen. 

Ausser  dem  Taubahnsystem  hat  man  in  Frankreich 
für  Strassenbahnen  auch  cömpriinirte  Luft  als  Kraftuuelle 
verwendet.  Nach  dem  System  Mekarski  führt  die  Loco- 
motive  70  chtuss  Luft  mit  sich,  welche  bei  einer  Fahr- 
geschwindigkeit von  acht  Meilen  pro  Stunde  für  elf 
Meilen  nusivichen.  Die  schwere  Bauart  der  Maschinen 
lasst  dieselben  aber  nur  für  den  Vorortverkehr  geeignet 
erscheinen. 

Von  grosser  Bedeutung  für  die  localen  Wirthschafts- 


u 
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Actien-U esellschaft  für  Bergbau  und  UüUenbetrieb 

Laar  bei  JRuhrort 

fertigt  als  Specialiuit  Rillen  schienen  für  Straanenbahnen 

in  mehr  als  55  verschiedenen  Prodien,  in  Höhen  von  8S — 203  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m schwer. 


ma3SEi3ssm 


V-'V  r£~:, 

y bvttj'.  -jl 


Das  System  Phoenix  tst  tuet  heilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


HL  ireiifftl, 

Berlin  N.}  Coloniestr.JN’r.lS 
Fabrik  fttr 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Miitel- 
woichon),  Kreuzungen  für  diverse  Schicnen- 
protile,  Auf  laufweichen , Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Salzatreuwagen,  Kipplowrys, 
i transportable  Geleise,  Klelneisenzeng. 

I Vcrtroterd.WaggontabrikLudw-igshafein  Rh 

i S3ctmt*Jtic$, 

Slopfjalt-  nnh  'Büafterficit,  Tatfipoppcn-, 
'Dinucr  nnh  'Biiefanb 

liefert  in  Stbittblahungcn  uttb  in  tjufjmi 

P.  Triesethau, 

Wrrlin  O..  4»or  bem  Strntaucr  Tlior  ft. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 

Eigene  Mühle  für  St&Oipf&Sphält  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mous-Südfrankreich. 

Seil  188SI  in  Berlin  70  000  Qm  verlegt  i£ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolriungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

naclitleekimgen  in  Pappe,  Holzeement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w,,  ««»»erdichte  Heller  u.  Garantie.  Bürgcrsteigpliitten. 
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interesson  ist  die  Einführung  der  sogenannten  trains  leger* 
auf  den  Nebenstrecken,  welche  je  nach  Bedürfnis.*  in 
Dörfern,  an  Wegeübergüugen  und  anderwärts  halten,  dabei 
auch  ohne  l.ocomotive  fahren,  an  deren  Stelle  i*in  be- 
liebiger Motor  am  vorderen  Wagen  angebracht  werden 
kann. 

In  den  französischen  ('olonien  in  Algier,  am  Senegal 
und  in  Cochinchinn  hat  sich  die  Schmalspur  mich  mit 
Vortheil  Eingang  verschafft.  — 

Der  Ingenier  Loubat  führte  auch  in  Belgien  die 
Straßenbahnen  ein,  und  zwar  wurde  ihm  im  Jahre  1854 
vom  Brüsseler  (iemeinderath  und  im  Jahre  I8.ii!  durch 
König!.  Decret  die  Concession  ertheilt.  Merkwürdiger 
Weise  hob  ein  solches  Decret  im  Jahre  1809  eine  Con- 
cesgion  auf.  welche  einem  anderen  Unternehmer  seitens 
des  l’rovinzialraths  von  Flandern  zum  Bau  eines  Tram- 
way von  Dixmude  nach  Ypres  ertheilt  worden  war.  Im 
Jahre  1870  wurde  daun  in  Folge  einiger  Auseinander- 
setzungen zwischen  dem  Ministerium  und  den  Gemeinde- 
behördeu  diesen  letzteren  in  der  Concessionsettheilung 
Freiheit  gelassen.  Die  folgende  mächtige  Entwickeluug 
der  Strassenbahnen,  die  verschiedenen  (öncessionsbe- 
dingungen  der  einzelnen  Sliidte  und  die  Aussicht,  ein  Netz 
dieser  Verkehrslinien  über  das  ganze  Land  dereinst  uns- 
gebreitet  zu  sehen,  legteil  der  Regierung  die  Nothwcndig- 
keit  nahe,  ein  Gesotz  zu  schaffen,  welches  am  9 Juli  1875 
in  Kraft  trat,  die  Hottoungeu  aber  nicht  verwirklichte, 
welche  man  an  dasselbe  gekDüpl't  hatte,  denn  bis  zum 
Jahre  1882  war  eine  Bahnlänge  von  nur  82  km  vorhanden. 
Es  waren  numlich  den  Ortsbehörden  die  Anträge  auf 
(loncessionsertheiluiig  Vorbehalten  geblieben,  du  man  den 
Gemeindefreiheiten  eine  neue  Anerkennung  zu  Theil  werden 
lassen  wollte,  man  hatte  aber  die  Krage  übersehen,  wie 
die  Gemeinden  sich  wohl  das  niithige  Capital  verschaffen, 
die  Linie  hauen  und  ausnützen  würden.  Im  Jahre  1875 
schlug  daher  der  Senator  BischolTshcim  vor,  eine  Gesell- 
schaft mit  halbstaatlichem  Character  zu  gründen,  welche 
als  „Societe  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux“  zugleich 
mit  dem  Gesetz  vom  28.  Mai  1884  zu  stände  kam.  Die 
Acticn  wurden  von  Staat  und  Gemeinden  gezeichnet. 
Durch  Ausgabe  staatlich  gnruntirter  Obligationen  ist  die 
Gesellschaft  im  stände,  sich  jederzeit  nach  Bedürfniss  das 
Bau-  und  Betriebscapital  zu  verschaffen  und  die  von  den 
(’oniniunen  zu  leistenden  Beiträge  in  Form  von  Annuitäten 
einzuzieheu.  da  ein  sofortiges  Aufhringen  dieses  Capital* 
durch  Darlehu  sich  nicht  empfiehlt. 

Die  Frage  der  fiuanziellen  Angelegenheiten  gab  einigen 


Provinziallandtagen  Grund  zu  Einwendungen,  denen  die 
Regierung  durch  ein  neues  Gesetz  vom  24.  Juni  1385 
Rechnung  trug,  welches  manche  Verbesserungen  aufwies. 
So  wurde  die  Dauer  der  Rentenzahlungen  von  68  auf 
DO  Jahre.erhiiht,  eine  den  Actionären  günstigere  Vertheilung 
des  Erträgnisses  festgesetzt  und  die  Betheiligung  der 
Privaten  bei  der  Bildung  des  Capital*  wesentlich  erleichtert. 
Von  nun  an  nahm  das  Loealliahnwesen  einen  rascheren 
Aufschwung.  Im  Jahre  1886  waren  zehn  Linien  mit  184  km 
im  Beirieb.  Ende  den  Jahres  1889  waren  ca.  800  km 
concessionirt,  davon  befanden  sieh  700  km  im  Betrieb, 
100  km  im  Bau.  Kür  800  weitere  km  waren  die  Vorarbeiten 
im  (iange  und  tär  12o  km  sollte  noch  die  Genehmigung 
nachgesucht  werden,  sodass  hiernach  die  Gesanimtlänge 
sieh  auf  1720  km  stellt.  Das  Baucapita!  war  für  55  Linien 
mit  über  1000  km  aufgebracht  oder  doch  dessen  Cebeniahme 
sichergestellt.  Es  beziffert  sieb  auf  ca.  45  500000  Frcs., 
wobei  sich  der  Staat  und  die  Provinzen  mit  je  27%,  die 
Gemeinden  mit  41  %.  die  Privaten  mit  5%  betheiligt  haben. 
Die  Einnahme  betrug  2 200  000  Frcs.,  die  Ausgabe 
1 600  000  Frcs.  Die  Verpachtung  des  Betriebes  der  einzelnen 
Strecken  geschieht  im  öffentlichen  Verfahren  und,  wo 
dieses  zu  Keinem  Krgebniss  führt,  durch  anderweitige  Ver- 
handlung mit  Unternehmern.  Unter  den  Gesellschaften, 
welche  sich  im  Jahre  1889  zum  Zwecke  der  Betriebs- 
fiihrung  gebildet  haben,  besteht,  eine  aus  Vertretern  der- 
jenigen Gemeinden,  welche  beim  Bau  der  Strecke  betheiligt, 
also  Miteigentümer  sind.  Hierdurch  werden  die  Vicinal- 
bnhnen  vollauf  nutzbar  gemacht,  weil  dabei  Dicht  Dur  ein 
pecuniäres  Interesse  mitspricht,  sondern  auch  das  Gemeinde- 
wohl berücksichtigt  wird.  Von  den  ca.  800  km  war» 
COO  km  mit  1 m Spur  gebaut,  nur  ca.  10  km  hatten 
Nonoaispur  und  ea.  20o  km  waren  mit  l,w-  m angelegt 
mit  Rücksicht  auf  die  Anschlüsse  an  das  Localbuhnnetz 
des  Königreichs  der  Niederlande. 

Am  1.  Januar  1893  zählte  man  in  Belgien  1151  km 
Vieiimlbahuen,  darunter  898  km  mit  1 m,  218  m mit  1^  m 
uud  nur  15  km  mit  1 ,4Vl  m Spurweite. 

ln  Holland  hat  sich  in  Folge  des  hohen  Verständnisses, 
welches  sowohl  die  Behörden  wie  die  Interessenten  dem 
Localbahn  wesen  entgcgcjihrachten,  in  den  achtziger  Jahren 
eine  rege  Bauthätigkeit  gezeigt.  Die  Antänge  zeigen  sich 
in  einer  Slrassenbahnlinie,  welche  im  Jahre  1875  vom 
Damm  nach  der  Plantage  in  Amsterdam  errichtet  wurde 
und  deren  finanzielle  Erfolge  in  anderen  Städten  Nach- 
ahmung fanden.  Bald  brach  ein  fieberhaftes  Verlangen 
nach  Tramways  aus,  wobei  eine  nationale  Kigenthumlich- 


IBexlixxex  ^-spixalt-O-esellsclxaft 

KOPF  & Cü- 


” BEBIiO  (Martinikenfelde)  Kaiserin  Angusta- Allee  28|29. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münstor  und  Lübeck  rot  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe.  Holicwnent  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcemeiih  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernahme  von  Aspheltirungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stumpf-Beton. 

H'  Eigene  Aaptmttgruben  in  Vorvvohle.  — 1 
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keit  der  Holländer  recht  zu  Tuge  trat.  Im  Allgemeinen 
sind  dieselben  ja  als  ruhiges  und  nüchtern  «lenkendes  Volk 
bekannt,  welches  der  ersten  Auliige  von  Kisenbahnen  über- 
haupt kühl  entgegentrat,  de  die  vorzüglichen  Wasser- 
st fassen  vorhanden  waren.  Unter  der  äusseren  Hube 
schlummert  aber  doch  Begeisturangsiiihigkcit.  welche  durch 
<lie  Erkenntnis*  des  fruchtbaren  Erfolges  einer  sonst  un- 
gewohnten K:iie:ehtung  leicht  erweckt  wird,  sodass  man 
mit  ausserordentlicher  Thatkraft  uml  Ausdauer  für  die 
weitgehendste  Durchführung  derselben  eintritt.  In  ganz 
Holland  verlangten  die  Gemeinden  narb  dem  neuen  Ver- 
kehrsmittel, wobei  die  Anlage  von  Nebenbahnen  wenig 
beachtet,  wunie,  trotzdem  im  Jahre  1x7«  ein  < Jesetz  dar- 
über erlassen  worden  war;  man  zog  die  bequemeren  und 
billigeren  Dmnpftrumways  vor.  Im  Jahre  18*0  kam  ein 
Gt-setz  über  öffentliche  Communicationsmittel  zu  Stande, 
welches  vom  Lande  ruit  Freuden  begrüsst  wurde.  «In  es 
«len  Privatunternehmungen  grosse  Freiheit  gewährte. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Neuer  Accumulator.  System  Friedrich  Wilhelm 
Kllermanu.  Deutsches  Reichspatent,  ertheilt  auf  «len  Namen 
Dagobert  Scheinberger,  Berlin  NW.,  Lüneburgerstr.  13. 
Der  vorliegende  neapatentii-te  Accumulator  von  F.  W.  Eller- 
nmnn  erstrebt  insofern  eine  Vervollkommnung,  indem  die 
uctive  Masse  mögliehst  porös  gefaltet  wird.  Zu  diesem 
Zwecke  werden  der  atu  Besten  aus  Bleioxyden,  z.  B.  Blei- 
glütte,  bestehemlen  acliven  Masse  im  Klectrolyten  lösliche 
Salze,  z.  B.  Natrium-  oder  Magnesiumsultät.  zugesetzt : 
diese  Salze  lösen  sich  durch  die  Einwirkung  «1er  Flüssig- 
keit. sodass  mit  derselben  gefällte  Poren  entstehen.  Dank 
dieser  Porosität  wird  ausser  der  beträchtlichen  Steige- 
rung der  Leistungslähigkeit  noch  ein  zweiter  wesentlicher 
Vortheil  «'rreieht:  der  zur  Wirkung  gelangende  Klectrolyt 
wird  fast  ganz  von  der  activen  Masse  nufgesaugt,  sodass 
gewissennaassen  ciu  Trocken -Accumulator  entstellt.  Ferner 
wird  der,  wie  hei  allen  Accumulatoren.  bedeutende  Wider- 
stand der  activen  Masse  dadurch  aut  ein  Minimum  reducirt, 
dass  dieselbe  mit  gut  leitemhm  Quecksilberktigeh-hcn 
«luschsetzt  ist.  Endlich  beseitigt  diese  Ertimlung  <lie  bei 
allen  anderen  Systemen  bestehende  Gefahr  einer  zu  raschen 
Entladung,  bezw.  eines  Kurzschlusses,  durch  Beimischung 
eines  electrolytisch  indifferenten  Körpers,  um  Besten 
Mangan-Superoxyd  in  feinster  Vertlieilung.  Die  pmetische 
Herstellung  der  neuen  activen  Accunuilatormassc  gestaltet 
sich  am  Zweckmässigsten  wie  folgt:  Zur  Erzeugung  «l«?r 
positiven  Masse  dienen  HH>  Theilc  Bleisuperoxyd,  ]«>  Theile 
.-chweftdsaures  Natron,  5 Theile  schwefelsaure  Magnesia 
und  3 Theile  Maogansuperoxyd.  Die  mit  30°/0  Schwefel- 
säure angcriebene  Xfasse  von  erdiger  Beschaffenheit  wird 
in  Ziegeltorm  gepresst,  getrocknet  uml  in  perforirtes  Blei- 
blech eingehüllt,  welch'  letzteres  nicht  nur  die  Platten 
vor  «lern  Abbröckeln  der  Masse  bewahrt,  sondern  auch 
den  Strom  ableitet.  Die  Bereitung  «1er  negativen  Masse 
erfolgt  in  derselben  Weise,  nur  werden  foJgcmle  Stoffe 
verwendet:  10n  Theile  Bleiglütte,  1 0 Theile  Schwefelsäure,* 

Natron.  3 Theile  schwefelsaure  Magnesia  und  x Theile 
Quecksilbersulfat.  Der  Aufbau  «1er  Accumulatoren  aus 


den  so  erhaltenen  positiven  und  negativen  Electroilen- 
platten  geschieht  in  «ler  allgemein  üblichen  Weise.  Die 
fertigen  Platten  werden  vor  dem  Formiren  x bis  14  Tage 
in  wiederholt,  erneuertes  reines  Wasser  eingestellt,  um  die 
Natrium-  und  Magnesiumverbindungen  bis  auf  einen  ge- 
ringen Rest  auszuluugen.  Vergleicht  man  die  Leistungs- 
fähigkeit dieses  neuen  Accumulators  in  Amperestunden  pro 
Va  kg  Plattengewicht  mit  der  Leistungslähigkeit  amlerer 
Systeme,  so  ergeben  sich  für  <Iie  bisher  anerkannt  besten  — 
Julien  und  Faure  — die  Zahlen  «>,-  uud  3,j,  während  «las 
System  Ellcrmauu  die  Zahl  15  erreicht.  V2  kg  Platteu 
«ler  Ellerman'schen  Accumulatoren  haben  nach  «lieser  Fest- 
stellung mehr  als  die  «lopjielte  Leistungsfähigkeit  gegenüber 
«len  Julien  sehen. 

Nieder wald hahn-G esel  1 sch a ft.  Die  Einnahmen 
bis  Ende  Mai  d.  J.  betragen  19  794  Mk.  gegen  22X79  Mk. 
im  Vorjahre. 

.Mecklenburgische  Strassenbahn.  Einnahmen 
pr.  Mai  üixo  Mk.  (+  21X0  Mk.) 

Electrische  Strassenbahn  in  Ulm.  Der  Firma 
Schuekert  & Co.  in  Nürnberg  ist  auf  50  Jahre  die  ( on- 
cession  zum  Bau  und  Betri«*b  eines  Electricitätswerkes. 
verbunden  mit  einer  Strassenbahn,  ertheilt  worden.  Die 
Linie  soll  «lie  beiden  Bahnhöfe  Ulm*— Neu-Ulm  verbinden 
und  in  Ulm  die  Hauptstrassen  «ler  Alt-  und  Neustadt, 
sowie  das  Neubauviertel  im  OsteD  berühren. 

Naumburger  Strassenbahn.  ln  der  kürzlich  ab- 
gehaltenen  ausseronlentlichen  Generalversammlung  wurde 
beschlossen,  den  Betrieb  unbeanstandet  weiter  zu  führen. 

Oesterreich. 

Neue  Wiener  Tramwaywagen  un«l  Verkehrs- 
muassregeln.  Auf  den  Strecken  Dornbach-Favoriten  uml 
Dornbach-Schotteuring-Prater  verkehren  seit  5.  Mai  1«94 
neue  Magen,  deren  Type  cummissionell  genehmigt  wurde. 
Der  neue  Wagen  hat  lmperialfomi.  ist  8,1S  m lang,  2.t  n» 
breit,  seine  Gesammtliöhe  ist  bis  zum  hiöchsten  Punkte 
der  Kücklehnc  der  ImperiaLsitze  3,-j  m.  Der  aus  2 Ab- 
thcilungeu  bestehende  Innenraum  enthält  28  Sitzplätze. 
Auf  der  Imperial  sind  lx  Sitzplätze,  auf  «ler  vorderen 
Plattform  2 Stehplätze,  auf  der  rückwärtigen  Plattform 
4 Stehplätze.  Der  Wagen  bat  daher  für  52  Personen 
Platz.  Din  Wagen  haben  eine  «lie  beiden  Radsätze  ein- 
scliliessende,  ptlugscbaarartig  gebaute  Schutzvorrichtung. 
Die  Fenster,  von  denen  die  vier  mittleren  festsitzen,  sind 
mit  in  jeder  Lage  stehenbleibenden  „Springrouleaux“  ver- 
8ßhen.  Auch  für  die  probeweise  Benutzung  wurile  ein 
polizeiliches  Ueberfüllungsverbot  erlassen,  das,  «lern  Zwecke 
der  Neueiuführung  der  Wagen  type  entsprechend,  nicht  nur 
ncademiseh  die  Ueberfüllung  verwehrt,  sondern  auch  von 
strengen  Executivmaassregeln  unterstützt  wird.  Diese  sind 
nur  im  Interesse  des  tahrenden  Publicums  gelegen  und  sollen 
die  Abstellung  der  Leberfüllung  der  Wageu  bezwecken.  Es 
wird  «lirect  ausgesprochen,  «lass  ausser  den  «lurch  «lie  Norm 
bestimmten  52  Fahrgästen  keine  überzählige  Person  be- 
fördert werden  darf,  duss  «lie  Bediensteten  der  Wiener 
Tramway-Gesellschaft  (Conducteure.  Kutscher  und  Revi- 
soren) verpflichtet  sind,  «lie  überzähligen  Passagiere  zum 
sofortigen  Verlassen  «les  M agens  oder  zum  Aussteigen  bei 
der  nächsten  Haltestelle  zu  bewegen  uml  im  M'eigerungs- 
falle  «lie  Intervention  der  Sicherheitswuche  in  Anspruch 
zu  nehmen.  Die  Sicherheitswuche  sorgt  für  die  Beobach- 


Deutsche  Asphalt-Aetien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

—■ss.  deutschen  Stampf-Asphalt.  ss 

Ausgeftihrte  Arbeiten  ln  Berlin.  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stottln  eto. 
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tu og  des  Ueberfüllungsverbotes  und  schreitet  gegeu  Zu- 
widerhandelnde ein,  oder  gewährt  die  ltegehrte  Assistenz. 
Jede  Uebertretung  dieser  Anordnung  wird  nicht  nur  an 
den  schuldtragenden  Tramwaybediensteten,  sondern  auch 
an  dem  sieh  nicht  fügenden  Fahrgäste  mit  einer  Geldstrafe 
bis  zu  100  fl.  oder  einer  Arreststrato  bis  zu  14  Tagen 
bestraft.  Das  Stellen  auf  der  Imperial  ist  aus  Sicherheits- 
rücksichten  verboten  und  namentlich  unter  Viaducten  wird 
zum  Schutze  des  Publicum«  im  Schritt  gefahren  werden. 
Es  ist  ferner  die  Neuerung  getroffen,  dass  versuchsweise 
gestattet  ist,  die  Haltestellen  auf  den  Rudialstrerken  im 
Schritte  zu  überfahren,  falls  daselbst  kein  Fahrgast  aus- 
zusteigen beabsichtigt.  Die  oben  erwähnten  Durchführungs- 
verordnungen werden  strengstens  befolgt  werden  und  es 
sind  an  die  Commissariate  bereits  diesbezügliche  Weisungen 
ergangen.  Nach  Ablauf  von  4 Wochen  werden  die  ge- 
machten Wahrnehmungen  über  die  Einführung  der  be- 
schriebenen Wagentype  entscheiden  und  es  stellt  zu  hollen, 
dass,  falls  sich  die  neuen  Waggons  bewähren  sollten, 
endlich  einem  Missstnndo  gesteuert  werden  wird,  subald 
das  Publicum  sich  mit  dem  Geiste  der  Vollzugsmaussregeln 
vertraut  gemucht  und  sich  daran  gewöhnt  hat,  sie  zu  be- 
folgen. R.  Z. 

Electrischc  Balm  Oswiecim-Biala.  Das  öster- 
reichische Handelsministerium  Imt  Herrn  Hermann  Keller- 
nianu  in  Bielitz  die  Bewilligung  zur  Vornahme  technischer 
Vorarbeiten  für  eine  schmalspurige  Localbahn  ertlieilt, 
welche  mit  electrischer  Krutt  betrieben  werden  uml  von 
Oswiceim  nach  Biala  mit  einer  Fortsetzung  am  rechten 
l’fur  des  Bialkallusses  nach  Nickelsdorf  und  ühlisch 
rühren  soll. 

Frankreich. 

Pariser  l'ntergruudbahn.  Die  Kisenbnlin-Com- 
mission  hat  dem  Project  „Tubc-Berlier'*-Untergrundl>alin 
des  Ingenieurs  Berlier  ihre  Zustimmung  ertlieilt.  Die  imth- 
’wemlig  werdende  Obligntionen-Emission  wird  geregelt  nach 
dem  Tramway -Gesetz  vom  Jahre  1«82, 

Schweiz. 

Bahn:  Langenthal-Huttwyl.  Seitdem  festgestellt 
ist,  dass  in  diesem  Jahr  noch  die  Herren  Siemens &Hulske 
mit  dem  Bau  des  Electrieitätswerkes  Wynan  beginneit 
werden,  wird  die  Frage  studirt,  ob  nicht  die  lö  km  lange 
Strecke  der  Huttwyl-Bnhn  electrischc  Tramways  führen 
sollte.  Diese  Neuerung  würde  den  Verkehr  zwischen  den 
gewerbreiclien  Ortschaften  Langenthal  und  Hnttwyl  einer- 
seits und  den  übrigen  Ortschaften  der  Uahnstrecke  anderer- 
seits ganz  bedeutend  liehen.  Die  Idee  wird  von  der  Be- 
völkerung warm  brgrüsst,  denn  jetzt  wird  die  Wollltliat 
des  leichten  Verkehrs  allgemein  empfunden.  Diese  Neue-- 
ruiig  hätte  auch  für  andere  Eisenbnhnstrecken,  wo  billige 
Wasserkräfte  zum  electrischeu  Betrieb  zur  Verfügung 
steheu,  ihre  Bedeutung;  So  würde  sich  auch  die  Eisenbahn- 
linie Solothurn — Herzogenbuclisee  ganz  speciell  für  diesen 


Betrieb  eignen.  Der  electrischc  Betrieb  ist  zudem  billiger, 
rascher  und  sicherer,  als  der  Dampfbetrieb  und  ist  deshalb 
ein  Volkswirt hschoftlicher  Fortschritt.  M.  L. 

Electrischc  Strassen  bahn  in  Basel.  Der  grosse 
Rath  hat  kürzlich  den  Bau  einer  electrischeu  Trambahn 
vom  Badischen  Bahnhof  nnch  dem  ('entrnlbahnhof  auf 
Rechnung  des  Cantons  beschlossen  und  dafür  eiuen  Credit 
von  700  ÜOO  Francs  ausgeworfen. 


Entscheidungen. 

Der  § II  des  Gesetzes,  betreffend  die  Anlegung  und 
Veränderung  von  Strassen  und  Plätzen  in  Städten 
und  ländlichen  Ortschaften,  vom  2.  Juli  1 ö":>,  schreibt  vor, 
dass  mit  der  Ofleniegung  des  Fluchtlinienplanes  ( § * da- 
selbst) eine  Beschränkung  der  Baufreiheit  des  Grundeigen- 
thümers  dahin  ein  tritt,  „dass  Neubauten,  Um-  und  Aus- 
bauten über  die  Fluchtlinie  hinaus  versagt  werden  können." 
Damit  ist  diejenige  Grenze  bezeichnet,  über  welche  hin- 
aus das  Gesetz  fine  Beschränkung  der  Baufreiheit  durch 
Festsetzung  von  Strassen-  und  Baufluchtlinien  nicht  zii- 
Inssen  will,  und  über  welche  iiinnus  derartige  Beschrän- 
kungen daher  auch  durch  Pulizeiverordnungen  nicht  ein- 
geführt  werden  können.  Urtheil  des  Ober-Verwaltungs- 
gerichts,  TV.  Senats,  vom  2.  März  1394.  (IV.  270.) 

D io  Ei nzio billig  einer  öffentlichen  städtischen 
Strasse,  an  welcher  ein  unbebautes,  von  der  Strasse  durch 
eine  Mauer  ohne  Eingang  abgeschlossenes  Grundstück  liegt, 
welches  für  absehbare  Zeit  Dicht  bebaut  werden  soll,  ohne 
jedoch  in  seiner  Bebaubarkeit  beschränkt  zu  sein  (beispiels- 
weise ein  ehemaliger  Hegrähnissplatz),  kann  nach  einem 
Urtheil  des  Ober  - Verwaltungsgericlits,  IV.  Senat,  vom 
24.  Octnbsr  1*9.”  (IV.  39  und  40)  nur  auf  Grund  einer 
Einigung  der  Studtgemeinde  mit  dem  betreffenden  Grund- 
besitzer erfolgen. 

Die  ortsstatutnrische  Belastung  der  Adjacenteu 
einer  neu  nngclcgteu  Strasse,  sobald  sie  Gebäude  an  der 
neuen  Strasse  errichten,  mit  den  Herstellungskosten  für 
die  Strasse  tritt  ein,  wenn  die  Gebäude  nach  der  Festsetzung 
der  Baufluchtlinien  der  neuen  Strasse  errichtet  werden, 
gleichviel  ob  diese  neue  Strasse  zur  /.eit  der  Bebauung 
schon  wirklich  liergestollt  ist.  oder  cr»t  später  hergestelit 
wird.  „Der  von  dem  Revisionsklüger  hervorgehobene  Um- 
stand, «lass  ein  erheblicher  Zeitraum  zwischen  der  Flncht- 
linicnfestsetzuog  und  der  wirklichen  Herstellung  der  Strass* 
gelegen  habe,  steht  der  Anwendung  des  § ti  des  Ortsstatuts 
nicht  entgegen,  denn  der  § 13  des  Baufluchtengesetzes 
vom  2.  Juli  1373  gestattet  die  statutarische  Belastung 
jedes  Kigeuthüiners,  welcher  nach  dem  Beginn  der  An- 
legung der  neuen  Strasse  ein  Gebäude  an  derselben  er- 
richtet, und  die  Anlegung  beginnt  jedenfalls  schon  mit 
der  Fluchtlinieofestsetzuog.  Wenn  (1er  Kläger  betont,  die 
Baufluchtlinien  möchten  wohl  auf  der  Karte  sieh  befinden, 
diese  Karle  sei  aller  nicht  zugänglich  gewesen,  so  genügt 
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Mastix-Brode. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 
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Schuti-Maike. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Mastix-Brode. 


i'VALDC  TNAVsi«^ 

! * # 


Schmx-Marke. 
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Bestellungen  auf  Val  de  TraverSaAspltaliy  öoudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-A.phalt-FaVir-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  SC  km  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travcrs-dusa- Asphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  onseror  Val  de  Traver.-Maitlx-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsero  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Uastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Zweite  Beilage. 

für  Transportwesen  und 


dir  Hinweisung  auf  die  mich  dun  §§  7 und  8 des  Gesetzes 
vom  2.  Juli  1*75  >tutttiudonde  Offenlegung  des  Planes.“ 
L'rtheil  des  Olier-Verwnltuiigsgcriehts,  H.  Senats,  vom 
9.  März  1894,  (II.  365). 

Zur  Prüfung  und  Entscheidung  der  Frage,  oh  ein 
ordnungsmüssig  festgestelltcr  Strassen  - und  li  au  fluch  t- 
linienplan  in  materieller  Hinsicht  mit  dem  Inhalt 
des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1*75,  betreffend  die  Anlegung 
und  Veränderung  von  Strassen  und  Plätzen,  und  dem 
sonst  etwa  auf  die  Sache  bezüglichen  objcctiven  Recht  in 
Widerspruch  steJit.  ist  nach  einem  l'rtheil  des  Ober-Ver- 
waltungsgeriehts,  IV.  Senats,  vom  24.  November  1893 
(IV,  74)  der  Verwaltungsrichter  wohl  befugt,  dagegen  ist 
er  nicht  berechtigt,  zu  untersuchen,  ob  die  Motive,  welche 
die  zuständige  Behörde  zur  Festsetzung  der  Fluchtlinien 
in  der  geschehenen  M eise  geführt  haben,  richtige  sind.  Ins- 
besondere unterliegen  nicht  der  Rciirthcilung  des  Ver- 
waltungsrichters  die  Beweggründe,  welche  die  zuständig«* 
Behörde  veranlasst  halten,  eine  vom  Gesetz  zugelassene 
Ausnahme  von  der  allgemeinen  Regel  (beispielsweise  die 
Festsetzung  einer  mehr  als  :•!  m von  der  Strnssentlueht 
zurückweichenden  Baufluchtlinie)  bei  dem  festgesetzten 
Buufluchtplan  zur  Anwendung  zu  bringen. 


Vermischtes. 

Zar  Woh&ungMtfttlstUc.  (Nach  einem  Vortrag«  von  Dr. 


Wuttke). 

Die  Bewobner/.abl  auf  1 ha  Hausflüche. 

nach 

einem 

10  jährigen 

Durchschnitt  von  1880  1890 

fest  gestellt, 

ist  die 

folgende: 

Berlin 

745 

Köpfe,  jältrl.  Bevölkertingszunaliiue 

Breslau 

443 

n r 

w 

2-ai  e 

Dresden 

318 

r*  v 

n 

2-Zj  e 

Colli 

305 

p r 

V 

2, TO  e 

Magdeburg  293 

i“  n 

r» 

ö-w  e 

Hamburg 

292 

n »» 

r 

2,;;  „ 

München 

248 

n »i 

•V  « 

Frankfurt  a.M.  173 

te  i* 

2m  „ 

Berlin 

nähert 

sielt  also  mit  seinen 

Bauten 

am  Meisten 

den  nordnmorikaDischon  „Ilimmelskratzorn“,  während  Frank- 
furt die  Stadl  der  massig  hohen  Häuser  zu  sein  scheint, 
lieber  das  Schlafstollenwesen,  welches  in  den  Wolinuugsmarkt 
tief  einschneidend  wirkt,  ist  die  Leipziger  Tabelle  von  lx>- 
sonderem  Interesse.  Nach  dersellten  gab  es  1890  in  Leipzig 
lf>089  Zimimtrveriniether  mit  21952  Mchlafgüngerti.  0149 
Haushaltungen,  welche  über  2 Zimmer  verfugten,  hatten  bis 
zu  12  Schlafgangern.  lJio  meisten  dieser  Schlafgünger  wohnen 
„unter  ihrem  Vermögen".  Wenn  nämlich  der  Satz  von  %>  den 
der  Mensch  nach  Meinung  verschiedener  Natioiialöconomen 
für  seine  Wohnung  aufwenden  soll,  ein  angemessener  ist,  dann 
wohnen  die  Meisten  dieser  jungen  Leute  nicht  nach  gesundem 
wirtschaftlichem  Princip.  Der  Durchschnittsverdienst  der 
männlichen  Aftoruiiether  durfte  auf  mindestens  000  Mk.  pro 
anno  zu  veranschlagen  sein,  sio  verwenden  aber  ineist  nur 
»0  bis  80  Mk.  auf  Wohnung,  also  bei  weitem  nicht  den  Betrag, 
den  sie  nach  nationeloconomischen  Durchschtiitlsbereclimingon 
dafür  aufwenden  könnten. 

Man  kamt  sich  leicht  vorstellen,  was  es  hygienisch  und 
sittlich  zu  bedeuten  hat,  wenn  von  2 722  weiblichen  Hnttshnl- 
t utt gs Vorständen  1090  nur  männliche  Personen  als  Altermiet  her 
nufnehmen. 

Sehr  lehrrett  h ist  «ine  weitere  Aufstellung  filier  den  Auf- 
wand. welchen  ärmere  BevölfcernnifsclHRsen.  soweit  selbstän- 


dige Haushaltungen  in  Frage  kommen,  gegenüber  den  bessor- 
gestellten  machen  müssen.  In  Basel  z.  B.  kostet  1890  ein 
cbm  Wohnrattm  bei  Wohnungen  von  einem  Zimmer  4 « Frcs.. 
bei  Wohnungen.  von  10  und  mehr  Zimmern  nur  2«  Frcs. 
Nach  einer  allerdings  15  Jahre  alten  Statistik  hatten  in  Berlin 
Mietbar  mit  000  bis  12C0  Mk.  Einkommen  24,. 11  „ ihres  Ein- 
kommens auf  Wohnung  zu  verwenden  Bei  Micthern  von  1200 
bis  1800  Mk.  Einkommen  sinkt,  dieser  Satz  auf  21„%.  Bei 
12000  bis  HO  (OU  Mk.  Einkommen  werden  nur  noch  11,;%  und 
bei  30000  bis  00  000  Mk.  nur  noch  8,K%  für  Wohnung  aufge- 
wendot.  Aus  diesen  Zahlen  sind  für  den  Wohnungstnarkt 
sicher  nicht  unwichtige  Schlüsse  zu  zichon.  Erstaunlich  haben 
sich  die  Verhältnisse  in  Berlin  entwickelt.  Der  Bodeuwortli 
ist  von  95, r,  Millionen  Mk.  in  1842  auf  2999  Millionen  in  1892 
gestiegen.  Der  Preis  der  Quadrntnith«  stieg  von  500  auf 
2500  Mk.  und  über  das  Steigen  der  Bevölkerung,  der  Mietlis- 
erträge  und  der  Miethlielostung  per  Kopf  gioht  folgende  Ta- 
belle Aufschluss: 
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1885 

1 315287 
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17, 146 

1890 

1 578  791 

20* 

380  000 

4 820  931  000 

30, u 105 

1892 

- 

,5  077  000  000 
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Welch'  ein  Riesonaufschwung!  Aber  auch  welch'  eine 
Unbeständigkeit  im  Grundbesitz!  In  den  letzten  15  Jahren 
haben  nämlich  55%  aller  Berliner  Häuser  ihren  Besitzer  ge- 
wechselt und  viele  sind  darunter,  welche  in  diesem  Zeiträume 
zehn  Besitzer  und  darüber  batten.  Auch  ein  Zeichen  der 
Zeit. 

Crematorlum  ln  Berlin.  Das  neue  städtische  Curatorium 
ttir  das  Bestatt ungswesen  hat  dem  Civilingenieur  Richard 
Schneider  in  Dresden,  Erbauer  der  Crematorien  zu  Hamburg 
und  Hcidolherg,  den  Auftrag  gegeben,  einen  Plan  nebst  Bau- 
nnsclilng  für  den  Neubau  cinusCromatoriums  auf  dem  städtischen 
(iemeitidefriedhof  zu  Ftiedrichsfelde  aulzustellen.  Der  Neubau 
wird  zwischen  der  Capollo  und  dein  Columbariinn,  von  der 
Rückfront  des  letzteren  etwa  20  m entfernt,  aufgeführt  werden. 
Die  Ausstattung  erfolgt  in  Rnhziegoibati  in  würdiger,  dein  Styl 
der  Capelle  angepassler  Weise.  Einen  Schornstein  erhält  das 
Cromntorium  nur  bis  zur  Dachhölte,  derselbe  wird  als« 
äusserlicb  nicht  kenntlich  soin.  Die  Feuerung  erfolgt  mit 
Cokes,  die  Ventilation  wird  durch  einen  achtpferdekrätVigen 
Benzinmotor  bewirkt,  das  Aufheben  der  zu  verbrennenden 
Leichen  zur  Höhe  des  Ofens  erfolgt  durch  eine  kleine  hydrau- 
lische Maschine. 

Heue  Brttoken  ln  Berlin.  Baurath  Dr.  Hohrecht  legte 
in  der  letzten  Magistratssitzung  zwei  Projecte  zum  Bau  nouer 
Brücken  vor.  Zunächst  für  den  Neubau  der  Kennst  rassen- 
hrucko  über  den  Spandauer  Scbitffalirtscaual.  mit  76  000  Mk. 
Kosten  abschliessend.  Weit  interessanter  ist  das  I’roject  der 
Weidendammor  Brücke,  welches  etwas  über  eilte  Million  Mk. 
erfordern  wird.  Weil  die  Höbonvorbältnisse  der  Friedrich- 
st lasse,  des  Weiden-  und  Schitfbauerdamms  sehr  ungünstige 
sind  mul  die  Spree  dort  gerade  einen  ziemlich  spitzen  Winkel 
bei  geringerer  Breite  des  Profils  als  weiier  oberhalb  beschreibt, 
so  ist  die  Brücke  so  schlank  und  so  wenig  Platz  raubend  als 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ _ Berlin  MV.,  UorothccuNtraMse  32. 

Rocca-|  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

— Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aspbaltbitumens. 

MastlCe  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargostolltou  kaltnUssigen,  ftäure- 

— und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

füHknu,..  „Ai>ionoy>t  — 


Schutirnuie. 


Ausführung  von  Fahistrasson  etc.  in 

Stsmpfsiphslt. 

Seit  dom  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stauipfasphalt  vorlogt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

auis&iphslt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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möglich  zu  bauen.  Deshalb  ist  eine  Eiseuconstruction  mit 
einem  einzigen  Bogen  nnd  möglichst  geringen  Strompfeilern 
projectirt.  Der  Bogen  soll  flach  und.  was  der  Architect 
elegant  nennt,  eingeschwungen  werden.  Die  Breite  der  Bracke 
wird  22, w m betragen,  wovon  je  5 m aut'  den  Bürgersteig 
entfallen.  Zunächst  muss  eine  IntorimsbrUcke  gebaut  worden; 
sie  mundet  unterhalb  der  jetzigen  Brücke  auf  die  Strasse  „Am 
Circus“  ans  und  wird  einen  leichten  Stumpfen  Winkol  bilden. 

Der  erat«  Verbrennungsofen  für  Berliner  Hansmtill 
wird  voraussichtlich  am  1.  October  d.  Js.  auf  dem  (Grundstück 
der  alten  'Wasserwerke  vor  dem  Htralauer  Thor  in  Thütigkeit 
treten.  Dio  Hinrichtung  desselben,  weiche  von  englischen 
Ingenieuren  bewirkt  wird  - dio  Bewerbungen  diesseitiger 
Techniker  sind  nicht  berücksichtigt  worden,  weil  nurSuccialisteii 
horangezogen  werden  sollten,  die  eine  lange  Erfahrung  auf 
diesem  Sondergebiete  haben  - wird  sich  nicht  allzu  schwierig 
gestalten,  da  die  vorhandenen  Schornsteine  der  Wasserwerke 
benutzt  werden  kiinnun.  Die  hier  anzustetlenden  Versuche 
werden,  wie  uns  von  unterrichteter  Seite  mitgethoilt  wird, 
einen  doppelten  Zweck  verfolgen : sie  sollen  die  technischen  Be- 
dingungen  und  den  Kostenaul  wand  ergeben,  unter  wolohen  das 
Berliner  Hausmüll  verbrannt  werden  kann.  Der  anznstellende 
Versuch  soll  nicht  in  zu  otigen  Grenzen  gehalten  und  aut 
mehrere  Zellen,  das  heisst  selbstständige  Ofenrtome,  aus- 
gedehnt werden,  aus  denen  jede  Müll- Verbrennung«- Anstalt 
besteht.  Es  kommt  hierbei  vor  Allem  die  Leistungsfähigkeit 
des  Schornsteins  in  Betracht,  dessen  Zugkraft  eine  genügende 
ist,  wenn  sich  nur  oine  Zollo  im  Gang»  befindet,  während  bei 
gleichzeitigem  Betriebe  mehrerer  Zellen  die  Temperatur  und 
die  Zugkraft  des  Schornsteins  erhöht  und  gleichmissiger  wird. 
Aus  diesem  Grande  sollen  zunächst  zwei  verschiedene  englische 
Systeme  für  jo  drei  Zellen  eingerichtet  nnd  durch  Ver- 
hrcnnungsvoi suche  an  »einander  in  Vergleich  gestellt  werden. 
(Ihne  hier  auf  die  technische  Einrichtung  einer  solchen  Müll- 
verbrennungsnnstnlt  cinzugehen,  wozu  sich  nach  Einrichtung 
des  Ofens  vor  dem  St ralauer  Thor  Gelegenheit  bieten  wird, 
sei  nur  erwähnt,  dass  in  England  dio  erste  dieser  Anstalten 
im  .Inliro  187(5  eingerichtet  wurde  und  dass  zur  Zeit  5f>  eng- 
lische Städte  dornt tige  Vorrichtungen  haben.  Dio  englischen 
Ingenienro  haben  daher  auch  die  feste  Ueherzettguttg.  dass 
die  Sache  sich  in  Berlin  bewähren  wird.  Die  diesseitigen 
Fachleute  sind  aber  etwas  sceptiseher;  sie  calculiren.  dass  der 
grosse  Unterschied  zwischen  dem  englischen  und  dem  Berliner 
llttusmüll  darin  besteht,  dass  eist ercs  einen  hohen  Proceiitsntz. 
von  Kolilenvesten  hoi  verhältnissmüssig  goringem  Vorhanden- 
sein feiner  Asche  enthält,  während  (las  Berliner  Müll  der 
Kohlenreste  last  gänzlich  entbehrt,  dagegen  einen  sehr  grossen 
Procentsatz  feuererstickonder,  feiner  Asche  nnfwoist.  Diese 
feuerlüdtend»,  feine  Hrii|netasche  des  Berliner  Mülls  wird  da- 
her eine  Verbrennung  desselben  ohne  Zusatz,  von  Brennmaterial 
ausschliessen.  Welchen  Kostenaufwand  das  Brennmaterial 
verlangen  wird  und  welche  Rückstände  von  dem  zur  Ver- 
brennung gelangten  Müll  verbleiben  werden,  müssen  die  an- 
zusteltenden  Versuche  lehren.  Erfreulich  bleibt  es  inzwischen, 
dass  der  seit  sechs  Wocltou  itn  Gange  befindliche  Wasser- 
transport des  Mülls  nach  Spreenhagen  sirh  recht  zufrieden- 
stellend gestaltet.  Da  dio  Stadtverordneten- Versammlung  in 
ihrer  vorletzten  Sitzung  den  Ankauf  einer  Anzahl  Grundstücke 
vor  dem  Stralauer  Thor  als  Einladestell«  genehmigt  hat, 
wird  unverzüglich  mit  dem  Hau  von  Rampen  vorgegnngeit 
werden.  Im  nächsten  Jahre  wird  bereits  ein  grosser  Tltoil 
dos  Berliner  Mülls  auf  dem  Wasserwege  mich  dem  städtischen 
Abladeplatz  Spreenhagen  befördert  werden  können. 

Transportabler  rogtstrlrender  Energlemessor  für 
Strassenbahnen.  Die  im  Nachstehenden  beschriebene  fon- 
straction  liefert  wiederum  den  Beweis,  dass  nach  null  ratendem 


Bedarf  verhält uissmässig  bald  Mittel  und  Wege  gefunden 
werden,  um  den  neuen  Anforderungen  zu  entsprechen.  Alle 
Fot  «schritte  auf  electrotechnischom  Gebiete  haben  gleichzeitig 
auch  neue  Aufgaben  gestellt  und  die  Lösungen  derselben 
dürften  stets  besonderes  Interesse  bieten.  Die  immer  grössere 
Verbreitung  der  electriscbon  Halmen  hat  u.  A.  den  wünsch 
liervortreten  lassen  nach  einem  Instrument,  welches  auf  dem 
Motorwagen  ein  Mosson  der  verbrauchten  Energie  gestaltet. 
Die  General  Electric  Co.,  New-York,  verwendet  für  diese  Zwecke 
einen  Wattmesser.  System  Thomson,  welcher  in  Folge  seiner 
handlichen  Form  und  soiner  besonderen  Aufstellung  den  hier- 
bei gestellten  Anforderungen  vollkommen  entspricht.  Das 
Instrument  ist  ähnlich  wie  der  Tltotnson'scho  Stromverbrauchs- 
messer  eingerichtet  nnd  gehört  zu  der  (.'lasse  dar  sog. 
Motorzähler,  Eine  Armatur  rotirt  hierbei  innerhalb  zweier 
Magueispulen,  welche  Thoile  keine  Eisenkorne  enthalten.  Di* 
verticale  Achse  trägt  unten  eine  Kupferscheitie,  welche  zwischen 
verstellbaren  permanenten  Magneten  rotirt  und  z.ur  Dämpfung 
dient  Ein  derartiges  Instrument  ist  nun  zwischen  zwei 
Netzen  von  Gummistreifen  elastisch  befestigt  und  das  Ganz» 
wird  von  einem  Kasten  als  Schutzgehäuse  umgeben.  Es  kommt 
hierbei  in  der  Hauptsache  darauf  an,  die  Erschütterungen  des 
Wagens  vom  Instnnnonto  möglichst  abznhalten.  Die  Instrument« 
sind  für  1500  Volt  Spannnng  und  26  Ampero  eingorichtet;  je- 
doch kamt  Pur  kurze  Zpit,  wie  etwa  beim  Anlauten  des 
Str&ssenbabmvngens,  ein  weit  höherer  Strombottaß  gemessen 
werden.  Da  auch  bei  uns  in  Deutschland  eine  grosse  Anzahl 
electrischer  Bahnen  projectirt  ist,  so  dürften  vielleicht  diese 
oder  ähnliche  Vorrichtungen,  bei  denen  es,  wie  ersichtlich,  nur 
auf  oine  elastische  Aufstellung  ankommt,  auch  für  unsere 
Verhältnisse  von  Bedeutung  werden. 

Hinsichtlich  der  Veranlagung  der  Gewerbebetrieb«, 
die  sielt  über  mehrere  Gemeindebezirke  erstrecken,  gilt  in  Zu- 
kunft nachstehende  Bestimmung:  Erst  rockt  sich  ein  Gewerbe- 
betrieb Über  mehrere  preussioene  Gemeindehezirke,  so  hat  d« 
Steuorausscliuss  von  Amts  wegen  den  veranlagten  Steuersatz 
in  dio  auf  die  einzolnen  Betriebsorte  entfallenden  Theilbetrüge 
zu  zerlegen.  Jedem  liethoilieten  Gcracindevorstande  wird  von 
dem  Vorsitzenden  dos  betretVendon  Stenerausschusses  der  auf 
die  Gemeinde  entfallende  Theilbetrig  bekannt  gemacht.  D*r Ge- 
meindevorstand bat  diese  Beimchriehtnngon  uutzubewahren  und 
auf  Grund  derselben  oine  Nachweisung  nach  vorgeschrieboitem 
Muster  aufzustellen,  in  welche  jedoch  nur  die  auswärts  veran- 
lagten Betriebe  und  dio  für  diese  anzusetzendon  Steuert  heil - 
betrüge  aufzunehmen  sind.  Wegen  der  in  der  Gemeinde  selbst 
veranlagten  Betriebe  enthält  die  Gewerbesteuernovelle  auch  den 
auf  die  Gemeinde  entfallenden  Theilbetrag.  — Sofort  nach 
Empfang  der  Gewerbesteuemovelle  ist  a)  die  oben  erwähnte 
Nachweisung  Hufztireclinou  und  abzuschliessen,  demnächst  bi 
das  auf  die  Gemeinde  zum  Zweck  der  commnnalen  Besteuerung 
enttallende  Geworbesteuenoll  durch  Sumtnirung  der  in 
Spalte  7 der  Rolle  und  Nachweisung  verzeichneten  Beträge 
nach  Maassgabe  des  vorgeschriebenen  Mustors  am  Ende  der 
Rolle  zu  berechnen  und  diese  Berechnung  unterscliriflich  zu 
vollziehen,  mul  schliesslich  c)  in  den  Landkreisen  das  Er- 
gebnis» dor  Berechnung  l>is  zum  1.  April  dein  Landrath,  und 
zwar  unter  Mittheilung  der  auf  die  einzelnen  Gewerbesteuer- 
classott  entfallenden  .Summen,  anzuzeigen.  --  Befinden  sich  in 
den  zu  einem  Landkreise  gehörigen  Gemeinden  keine  auswärts 
veranlagten  Betrieb«,  so  hat  der  Gemeindevorstand  bis  zum 
1.  April  dem  Landrath  die  Gesammtsumme  der  in  Spalte  7 
der  Rolle  verzeichneten  Beträge  und  dio  auf  die  einzelnen 
Gmverbastenerclassen  entfaltenden  Summen  unzuzeigen.  Ist 
der  Lnudratli  zugleich  Vorsitzender  dos  Stouerausschusses  der 
Glosse  1\  , so  genügt  die  Anzeige,  dass  sich  in  der  betreffenden 
Gemeinde  keine  auswärts  veranlagten  Betriebe  befinden. 


GoUssc  Meir.lle. 
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haltung* 

Die  Champion-Strassenwalze. 

(Hierzu  1 Fig.) 

Den  „Engineering  News“  entnehmen  wir  nachstehende 
Einzelheiten  Aber  eine  Strassen  walze,  Champion -Walze 
genannt,  welche 
neuerdings  durch  die 
amerikanische  Road 
Machine  Co.  in 
Kennet  Square  auf 
deu  Markt  gebracht 
worden  ist. 

Der  Rahmen  dieser 
Walze  ist  aus  L 
Eisen  zusammenge- 
fbgt  nnd  trägt  an 
den  Enden  Kasten 
aus  Stahl,  welche 
mit  Roheisen  oder 
Steinen  beladen  wer- 
den können,  um  das 
Gewicht  der  Walze 
zu  vermehren.  Au  Roheisen  vermag  jeder  Kasten  unge- 
fähr 1 t aufzunehmen.  Die  Walze  selbst  besteht  aus 
2 Gussstahlrollen,  die  sich  unabhäugig  von  eiuander 
bewegen  können;  jede  der  Rollen  ist  rd.  l,w  m im  Durch- 


messer gross  und  0,;o  m breit.  Danach  ergiebt  sich 
die  Gesammtbreite  der  Walze  zu  1,50  m.  Bemerkens- 
werih  ist,  dass,  abweichend  von  der  bisherigen  Praxis, 
die  Walzen  aus  Gussstahl  angefertigt  werden.  Die  Thei- 
lung  der  Walzen  hat  den  Zweck,  das  Drehen  und  Um- 
wenden derselben  zu  erleichtern.  Das  Umwendeu 
kann  aber  auch  dadurch  erreicht  werden,  dass  das 

zweirädrige  Bock- 
gestell, auf  welchem 
das  eine  Ende  des 
Walzenrahmens  ruh  t , 
(siehe  die  beigefligte 
Abbildung),  von 
diesem  abgenommen 
nnd  mit  dem  ande- 
ren Ende  des  Rah- 
mens verbunden 
wird.  Der  Haupt- 
zweck des  Bockge- 
stelles ist  der,  die 
Zugthiere  zu  ent- 
lasten; diese  haben 
bei  der  getroffenen 
Anordnung  nur 
einen  Theil  des  Gewichtes  der  Deichsel  zu  trägen. 

Die  Walzen  sind  ferner  noch  mit  einer,  kräftigen 
Bremse  ausgerüstet;  sie  werden  angefertigt  im  Gewichte 
von  2,o,  3,0,  4,o  und  5.o  t.  B — 
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Sandstreumaschine. 

Eine  von  Meyer  & Weber  in  Görlitz  angegebene, 
von  diesen  zum  Patent  angemeldete  Saudstreuinaschine 
bildet  ein  so  practiscli  angeordnetes,  allen  bei  der  Strassen* 
Streuung  zu  berücksichtigenden  Umständen  Rechnung 
tragendes  Ganze,  dass  es  nicht  wundern  darf,  wenn 
dieselbe  schon  in  den  ersten  Ausführungen  in  manchen 
Grossstädten  sofort  adoptirt  wurde.  Sie  gestattet,  selbst 
feuchten  Sand  in  grösster  Gleichförmigkeit  und  Regel- 
mässigkeit zu  streu,  n,  erlaubt  die  Breite  der  Streu- 
ung derjenigen  eines  jeden  Weges  anzupassen,  die 
Streuung  beliebig  zu  unterbrechen,  während  eiu  Ver- 
stopfen des' Ausflusses  absolut  unmöglich  ist;  es  liegt 
mithin  eine  so  nützliche  und  zweckdienliche  Neuerung 
vor,  wie  wir  sie  in  dieser  Branche  sonst  nur  aus 
Amerika  zu  erhalten  gewohnt  siud.  Im  Wesentlichen 
besteht  die  Maschine  aus  einem,  im  Querschnitt  trapez- 
förmigen, mit  der  spitzen  Seite  nach  unten  hängenden 
Kasten,  welcher  au  der  Achse  eines  zweirädrigen  Kar- 
rens befestigt  ist;  oben  ist  dieser  Rumpf  mit  einem  Sieb 
bedeckt,  um  grobe  Kiestheile  von  vornherein  nicht  in 
den  Kasten  gelangen  zu  lassen.  Um  ein  Verstopfen 
und  Festsetzen  des  Sandes  innerhalb  des  Rumpfes  zu 
verhindern,  ist  in  demselben  ein  rechenartiges  Sclulttel- 
werk  angebracht,  welches  durch  Excenter  auf  der  Rad- 
achse in  auf-  und  niedergehende  Bewegung  gesetzt,  wird; 
durch  den  unteren,  mit  Schiebern  verstellbaren  Aus- 
laufspalt des  Kastens  fallt  der  Saud  zunächst  in  eine 
horizontal  gelagerte,  sich  drehende  Walze,  die  der  Länge 
nach  mit  Nuthen  versehen  ist,  welche  je  eine  stets 
gleiche  Portion  Sand  anfnehmen  und  au  eine  darunter 
parallel  liegende  Bhrsteuwalze  abgebeu;  beide  Walzeu 
siud  durch  Blechbekleidung  derart  eingeschlossen,  dass 
schliesslich  der  Sand  durch  einen  seitlichen  Spalt  ent- 
weder uach  der  einen,  oder  anderen  Seite  zum  Auswurf 
gelangt.  Durch  die  Bürste  fiudet  eine  sehr  gleich- 
■ mässige  Streuung  statt,  welche  auch  durch  die  weitere 
oder  engere.  Stellung  der  Auslaufseite  geregelt,  weiden 
kann ; die  dazu  dienenden  Schieber  sind  der  Breite  nach 
aus  mehreren  Theileu  zusammengesetzt,  sodass  die  Streu- 
; ung  beliebig  breit,  aber  auch  zu  zwei  Seiten  mit  Unter- 
*.  brechuug  der  Milte,  kurz:  nach  Belieben  und  den  vor- 
liandeneu  Verhältnissen  entsprechend,  eingestellt  werden, 
auch  jederzeit  gänzlich  unterbrochen  werden  kann.  — 
Die  Räder  sitzen  lose  auf  der  Achse,  so  lauge  die 
Maschine  trausporiirt  wird,  ohne  zu  streuen,  und  erst 
durch  Einschaltung  eiuer  Kupplung  erfolgt  die  Drehung 
der  Achse  und  durch  diese  die  Betliätigung  sämmüicher 
beschriebener  Mechanismen,  deren  Handhabung,  Eiu- 
und  Ausrückung  und  verschiedene  Einstellung  durch  so  ein- 
fache Handgrilie  erfolgen  kann,  dass  die  Maschine  neben 
den  best  construirten  Sprengwagen  und  Strassenkehr- 
maschinen  als  ein  practisches  und  viel  Arbeitspersonal 
ersparendes,  ergänzendes  llülfsmittel  der  Strassenptlegc 
allen  Conimuunl-Verwalttingen  empfohlen  werden  kann. 
Nähere  Auskunft  ertheilt  das  Patent-  und  teclm.  Bureau 
von  Richard  Lüders,  Görlitz.  — g. 


Asphalt-  oder  Holzpflaster. 

• IV. 

Herr  Bürgerinoisfer  Burscht  fährt  in  seiner,  in  der 
vorigen  Nummer  begonnenen  Rede  fort  wie  folgt: 

Das  Holzpflaster,  von  dem  Sie  behaupten,  ilnsses  sich 
nicht  bewährt  hat,  ist  vor  15  Jahren  in  Berlin  gelegt  worden, 
und  Ihr  abfälliges  l'rtheil  bezieht  sieb  nur  auf  dieses,  nicht 
auf  «las  neueste.  Bezüglich  des  letzteren  gaben  Sie  eine 
Mitthciljiog  des  Herrn  Stadtbaumeisters  Pinkenburg  be- 
kannt. wonach  -sich  iiu  Augenblick  noch  nicht  sagen  lasse, 
ob  sieh  dieses  Holzpflaster  bewährt  oder  nicht.®)  Hin  nb- 

*)  Ks  scheint  liier  der  Artikel  gemeint  zu  sein,  welchen 
Herr  Stadtbuninspector  Pinkonburg  in  No.  72  der  Deutschen 


fälliges  Urtheil  über  das  vor  4 Jahren  gelegte  Holzpflaster 
ist  von  Herrn  Oberlmurath  nicht,  gefüllt  worden,  sondern 
nur  über  das  vor  15  Jahren,  wahrscheinlich  nach  ganz  ver- 
altetem System  und  mit  schlechtem  Material  gelegte 
Pflaster.  Von  diesem  lässt  sich  begreifen,  duss  es  sich 
nicht  bewährt  hat.  Ich  habe  seinerzeit  gelegentlich  des 
Besuches  der  Pariser  Ausstellung  mich  insbesondere  ge- 
rade für  das  Pflaster  in  Paris  interessirt,  weil  schon  im 
Jahre  1839  die  Frage  des  geräuschlosen  Pflasters  in  unse- 
ren Collcgien  eine  nicht  unwichtige  Rolle  gespielt  hat. 
Nun  muss  ich  constatiren,  dass  überall,  wo  verkehrsreiche 
Strassen  inbetracht  kamen,  nur  Holz-,  niemals  Asphalt- 
pflaster  zu  bemerken  war.  Grosse,  wenig  befahrene  Plätze 
haben  Asphaltpflaster,  welches  von  den  Fuhrwerken  thuu- 
lielist  gemieden  wurde.  Sogar  auf  den  Boulevards  traf  ich 
nur  Holzpflaster  und  ich  habe  nicht  gefunden,  dass  dies« 
Strassen,  weil  sie  nur  Holzpflaster  hatten,  wesentlichen 
Schaden  im  äusseren  Ansehen  gelitten  haben.  Der 
Vergleich,  welchen  der  Herr  Oberbaurath  gebraucht,  um 
die  Schattenseiten  des  Holzpflasters  gegenüber  den 
Lichtseiten  des  Asphaltpflasters  hervorzuheben,  der  Ver- 
gleich mit  dem  schwarzen  und  dem  weissen  Tisehtuch.  passt 
auf  diesen  Fall  gauz.  und  gar  nicht.  Das  Holzpflaster  ist  im 
trockenen  Zustand  nichts  weniger  als  schwarz,  das  Asphalt- 
pflaster in  trockenem  Zustand  zwar  hell,  aber  durchaus 
nicht  weiss,  und  wenn  Sie  in  die  Schellingstrasse  gehen, 
werden  Sic  sehen,  dass  das  Aussehen  der  beideu  Pflaster- 
arten sicli  im  Wesentlichen  nicht  unterscheidet.  Es  ist 
zwar  das  Holzpflaster  dunkler,  als  das  Asphaltpflaster,  aber 
ein  Unterschied,  dass  mau  sagen  müsste,  das  Holzpflaster 
verschlucke  zuviel  Liebt,  lasse  die  Beleuchtung  nicht  Auf- 
kommen, ist  thatsüchlich  nicht  gegeben.  Bei  der  Schilde: 
rung  der  Vorzüge  des  Asphaltpflnsters  hat  Herr  Oberbau- 
ratli  auch  gemeint,  die  Glätte  des  Pflasters  könne  nicht 
inbetracht  kommen,  weil  nach  den  gepflogenen  Erhebungen 
Unglücksfülle,  wie  Stürzen  der  Pferde,  nicht  häufiger  sind, 
als  auf  Grnnitpflaster.  Dem  gegenüber  bemerke  ich,  dass  es 
sich  für  einen  grossen  Theil  der  Herren,  welche  jetzt  vor 
die  Entscheidung  gestellt  sind,  nicht  darum  handelte,  sich 
zwischen  Asphalt  und  Granit,  sondern  zwischen  Asphalt 
und  Holz  zu  entscheiden.  Wenn  Sie  sich  aber  die  Frage 
vorlegen,  wo  mehr  Pferde  stürzen,  ob  auf  Asphalt  oder 
Holz,  so  werden  Sie  zu  der  Erkenntnis*  kommen,  dass 
Holz  Dach  dieser  Richtung  vor  Asphalt  cntscliieden  den 
Vorzug  verdiene.  Es  sind  vom  Stadtbauamt  noch  unter 
Leitung  des  Oberbaurath  von  Zenetti  eingehende  Erhe- 
bungen darüber  gepflogen  worden,  wie  sich  die  Fuhrwerke 
auf  Holz  und  Asphalt  in  der  Schellingstrasse  verhalten, 
und  es  hat  sich  hierbei  herausgestellt,  dass  auf  ein  Pferd, 
welches  auf  Holzpflaster  stürzt,  20  Pferde  kommen,  welche 
auf  Asphalt  stürzen.  Es  besteht  also  eiu  colossaler  Unter- 
schied zugunsten  des  Holzes,  und  wenn  dies  iu  der  noch  nicht 
allzu  verkehrsreichen  Schellingstrasse  der  Fall  ist,  wie 
ändern  sich  die  Verhältnisse  erst  für  jene  Strassen,  welche 
wir  für  das  geräuschlose  Pflaster  im  Auge  haben?  Dazu 
kommt  noch,  dass  wir  mit  Niveaudiflereozen  rechneu 
müssen,  welche  iu  München  bestehen  und  welche  nicht  so 
leichthin  und  spielend  beseitigt  werden  können,  wie  der 
Herr  Obcrbnurath  meint.  Vom  Bahnhof  bis  zum  Mnricn- 
platz  ist  ein  ständiges  Gefalle  vorhanden;  ieli  weiss  nicht 
genau,  wieviel  es  beträgt,  aber» soviel  habe  ich  beobachtet, 
dass  es  für  sehr  grosse  Strecken  l®/0  ausmacht.  Es  ist 
die  Niveauiliflerenz  in  der  Theatinerstrasse  zu  überwinden; 
die  Dienerstras.se  seihst  weist  ein  Gefälle  oder  eine  Stei- 


Bauzeitnng  vom  9.  September  v.  J.  veröffentlicht  hat.  ln  dem- 
selben wurde  in  erster  Linie  gerühmt,  dass  das  Holzpflaster 
aus  Kiefernholz  auf  der  im  Novoinber  1889  dem  Verkehr  über- 
gebenen Knisor  Wilhelm-Brücke  über  alle  Erwartung  gut  lioge, 
und  weiter  bemerkt,  die  Versuche  der  letzten  Jahre  mit  Holz- 
pflaster — die  anderen  besprochenen  Holzpflaster  siud  noch 
Jüngeren  Datums;  si"  stammen  aus  den  Jahren  1890,  1891  und 
1892  — zeigten  die  Möglichkeit,  dass  diese  Pllasterart  auch  in 
Deutschland  sich  unter  gewissen  Bedingungen  mit  der  Zeit 
doch  wieder  ein  grösseres  Verwende  ngsgobiet  zorückeroboru 
könne.  Diese  Hoffnung  scheint  eine  trügerische  zu  sein, 
wenigstens  siud  an  dem  erstgedachten  Holzpflaster  bereits  alle 
die  ungünstigen  Erscheinungen  eingetreten , welche  dasselbe 
in  Berlin  bis  jetzt  regelmässig  nach  einigen  Jahren  gezeigt 
hat,  und  ist  für  jenes  keine  günstigere  Bewährung  in  Aussicht 
zu  nehmen,  als  solche  bisher  das  Berliner  Holzpflaster  gehabt 
bat.  Die  Red. 
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gung  bis  zu  2%  auf.  Solche  Niveaudifferenzen  lassen  sich 
Dicht  so  mir  nichts,  dir  nichts  im  Handumdrehen  beseiti- 
gen. Es  hnudelt  sich  nicht  um  einige  Ladenbesitzer,  wie 
Herr  Oberbaurath  meint,  sondern  in  der  Weinstrasse  uud 
Oienerstras.se  um  sümmtliche  Ladenbesitzer.  Beim  Polizei- 
gebäude betrügt  das  Gelallt-  3—4%.  I m dasselbe  auf  1% 
zu  mindern,  müssten  die  Ladcneingünge  theiis  um  30  bis 
40  cm  höher  gelegt,  theiis  erniedrigt  uud  mit  2—3  Stufen 
auf  oder  abwärts  versehen  werden,  uud  das  wäre  für  die 
Ladenbesitzer  eine  bedeutende  Schädigung.  Abgesehen 
davon  werden  Sie  in  vielen  Fällen  nicht  in  der  Lage  sein, 
selbst  wenn  Sie  wollten,  selbst  unter  Aufwand  der  grössten 
Kosten,  die  Ladeuoingünge  dem  Stnissonniveau  anzu- 
passen, weil  die  Tieferlegung  der  Keller  die  gesammte 
Construction  der  Fundamente  ändern  würde.  Das  ist  also 
nicht  so  einfach  gemacht,  wie  Herr  Oberbnurath  meint. 
Ich  glaube,  dass  gerade  diese  Ausführungen  des  Herrn 
Oberbauraths  solche  Herren,  welche  für  Asphalt  zu 
schwärmen  geneigt  sind,  davon  abbriugen  werden,  weil 
mit  derartigen  Maassnahmen,  für  welche  Herr  Ober- 
baurnth  eintritt,  die  Einführung  geräuschlosen  Pflasters 
geradezu  unmöglich  gemacht  wird.  Die  Herren  sehen, 
dass  das  Stadtlmuamt  in  seinen  Pliinen  vorgesehen  hat, 
dass  zwischen  Asphalt  und  Holz  gewechselt  werden  soll. 
Es  hat  vorgeschlagen,  einen  Theii  der  Strassen,  welche 
inbetracht  kommen,  mit  Holz,  einen  anderen  grösseren 
Tlieil  mit  Asphalt  zu  pflastern.  Das  Verhältnis»  wird  un- 
gefähr das  sein,  «lass  ein  Drittel  mit  Holz  und  zwei  Drittel  mit 
Asphalt  zu  pflastern  wären.  Die  Dienerstrasse  würde  z.  H. 
zum  grössten  Tlieil  Holzpflaster  erhalten,  ebenso  ursprüng- 
lich die  Kaußngerstnisse,  welche  aber  heute  nicht  mehr 
inbetracht  kommt.  Nun  ist  ja  doch  — und  das  muss  der 
Herr  Oberbaurnth  selbst  zugeben  — ein  derartiger  NVechsel 
mit  Pflaster  etwas  absolut  Unthuniiches.  Gerade  vom 
ästhetischen  Standpunkt  würde  eine  solche  Abwechslung 
am  wenigsten  anwendbar  sein.  Es  würde  wie  ein  häss- 
liches Flickwerk  aussohen,  wenn  man  in  einer  Strasse 
zweimal  zwischen  Holz  und  Asphalt  wechseln  würde,  und 
ich  denke  mir,  dass  auch  die  Pferde  sich  kaum  daran  ge- 
wöhnen würden.  Wir  haben  es  mit  einem  starken  Verkehr 
in  der  Stadt  zu  thun,  welcher  grössere  Niveaudifferenzen 
mit  geräuschlosem  Pflaster  nicht  verträgt,  es  sei  denn, 
«lass  mau  Holz  nimmt,  damit  sich  grössere  Steigungen 
leicht  überwinden  lassen.  Die  schöne  Ausgestaltung  der 
Stadt,  die  Nothwendigkeit,  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dass 
nmn  so  angenehm  als  möglich  lebt,  muss,  soweit  es  sich 
hierbei  um  die  Entscheidung  zwischen  den  beiden  geräusch- 
losen Pflasterarten  — Holz  uiul  Asphalt  — handelt,  ge- 
genüber dem  Bedürfnis  des  Verkehrs  in  den  Hintergrund 
treten.  Es  f ragt  sich : ist  das  Pflaster,  welches  wir  wählen 
wollen,  1.  geräuschlos  und  2.  ein  Pflaster,  welches  den 
Anforderungen  «les  Verkehrs  voll  und  gnuz  entspricht? 
Diese  Frage  lässt  sich,  wie  die  Verhältnisse  in  München 
thatsächlicii  liegen,  nur  zugunsten  des  Holzpflasters  beant- 
worten. Ich  kann  daher  den  verehrten  Herren  allein 
die  Anträge  des  Herrn  Referenten  empfehlen,  dahin  gehend, 
dass  Holzpflaster  in  Aussicht  genommen  werden  soll  für 
die  Strassen,  welche  seitens  des  Herrn  Referenten  Ihnen 
näher  bezeichnet  worden  sind,  und  ich  schlicsse  midi  audi 
den  Anträgen  an,  die  dahin  gehen,  dass  zuuächst  auf  die 
Tieferlegung  der  Gasrohre  Bedacht  genommen  stdl,  dass 
der  von  den  Adjaeenten  tür  Strassenreinigung  zu  leistende 
Beitrag  auf  1 Mk.  pro  qm  festgesetzt  wird,  dass  Aus- 
wechslungen von  Randsteinen  auf  Kosten  «ier  Stadtge- 
meinde eriolgeu  und  endlich,  «lass  tlmnlichst  auf  eine  As- 
phaltpflasterung der  Trottoire  Bedacht  genommen  wird,  in 
der  \V  eise,  dass  das  Stadtbauamt  diese  vertragsmässig  in 
fortgesetzter  Arbeit  auf  Kosten  der  Adjaeenten  besorgt. 
Dadurch  wird  ja  die  Trottoirpflasterung  für  den  Betreffen- 
den wesentlich  billiger  und  wir  werden  dabei  rascher  zum 
Ziele  kommen,  als  wenn  jeder  Einzelne  sein  Trottoir  für 
sich  in  Ordnung  bringt  ; denn  daraut  sollten  wir  schon 
bestehen,  dass  nicht  allein  die  Strasse  in  einen  guten  Zu- 
stand versetzt  wird,  sondern  hei  dieser  Gelegenheit  das 
Gleiche  auch  bei  «len  Trottoiren  geschieht,  leb  gebe  mich 
der  Hoffnung  iiin,  dass,  wenn  «ins  Collegium  der  Herren 
Gemeindebevollmiichtigteu  unseren  Beschlüssen  die  Zu- 
stimmung ertheiit  l.at,  die  noch  zu  erledigenden  Vorar- 
beiten, namentlich  di«;  Tieferlegung  der  Gasrohre,  in  diesem 
Jahre  noch  betliätigt  werden  können  und  an  die  Legung  des 


geräuschlosen  Pflasters  1894,  jedenfalls  aber  im  nächsten 
Jahre  gegangen  werden  kann. 

Der  folgende  Redner  ist 

Herr  Mngistr.-Rath  Rasp: 

Infolge  der  vorgerückten  Zeit  werde  ich  mich  sehr 
kurz  fassen.  Die  Herren  wissen  ja,  dass  ir.li  mich  in  allen 
den  Verhandlungen,  in  denen  es  sich  um  die  Herstellung 
von  geräuschlosem  Pflaster  handelte,  gegen  letzteres  nn«l 
für  Granitpflaster  ausgesprochen  habe,  ich  will  alier  da- 
rauf nicht  weiter  mehr  zurückkoiumen,  weil  icli  mit  den 
Beschlüssen  beider  Gemeindecollegieu  vollständig  zufrieden 
sein  kann.  In  den  Etat  für  1894  sind  ja  für  Granit pflaster 
1 200  000  Mk.  eing«‘Setzt  und  es  bleiben  für  die  geräusch- 
lose Pflasterung  nur  mehr  300  (MIO  Mk.  übrig.  Heute  kann 
es  sich  nur  mehr  darum  hnmhdn,  wie  diese  300  000  Mk. 
verwendet  werden  sollen,  oh  für  Holz-  oder  Asphaltpflaster. 
Asphalt  würde  mir  eigentlich  am  Besten  entsprechen,  weil 
dieses  Pflaster  nach  meiner  Anschauung  und  nach  meinen 
Erfahrungen  viel  reinlicher  gehalten  werden  kann  und 
infolgedessen  auch  in  sanitärer  Beziehung  viel  besser  ist. 
Allerdings  ist  dieses  Pflaster  nicht  vollständig  geräuschlos: 
es  dämpft  nur  das  Geräusch  des  Wagens,  aber  den  Huf- 
sclilag  des  Pferdes  hört  man  b<  i einem  solchen  Pflaster 
noch  viel  mehr.  Sobald  mau  aber  die  Ausführungen  des 
Il«Trn  Oberbaurath  Rettig  angehört  hat,  möchte  es  einem 
Laien  doch  schwer  fallen,  für  die  liolzpflnsterung  zn 
stimmen.  Wenn  ein  Mann,  «lern  mau  doch  das  Zutrauen 
schenken  muss,  die  Sache  studirt  und  die  nüthigen.  Er- 
fahrungen gemacht  zu  haben,  sieb  so  nblallig  über  diese 
Pflasterungsart  ausspricht,  so  möchte  man  doch  Bedenken 
dagegen 'tragen,  in  einigen  Strassen  der  Stadt  Holzpflaster 
herzustellen.  Wenn  ich  aber  dennoch  für  diese  Pflasterungs- 
art  stimme,  so  liegt  der  Grund  darin,  dass  eine  Reihe  von 
Fuhrwerksbesitzern  sich  in  Pefitionen  gegen  das  Asphalt- 
pflaster ausgesprochen  hat  und  weil  es  thatsüchlich  nach- 
gewiesen  ist,  dass  die  Pferde  sehr  schwer  auf  «lern  Asphalt 
laufen  and  weil  das  Holzpflaster,  welches  hier  herge- 
stellt werden  soll,  doch  nur  ein  Probepflaster  ist;  denn 
mit  300  000  Mk.  können  Sie  wohl  nicht  viele  Strassen 
pflastern.  Hier  kann  man  doch  nur  von  einem  Probe- 
pflaster re«len.  Man  wird  sich  wohl  erst  später  darüber 
schlüssig  machen  können,  welches  Pflaster  lür  München 
geeigneter  ist  und  auch  auf  grössere  Strecken  zur  An- 
wendung gebracht  werden  kann.  Ich  habe  mich  übrigens 
nicht  deshalb  zum  Worte  gemeldet,  um  mich  ausführlich 
auszusprechen,  welche  von  den  beiden  Pflastersorten  ge- 
nommen werden  soll,  icli  möchte  uur  einem  weiteren  Au- 
trag  des  Referenten  entgegentreten,  dahingehend,  dass  das 
Stadtbauamt  die  Trottoirherstel.lung  übernehmen  soll  «ler 
genauer:  dass  das  Trottoir  auch  in  Asphalt  hergestellt 
werden  soll.  Ich  möchte  doch  nicht,  dass  man  den  Haus- 
eigenthiimern  einen  weiteren  Zwang  auferlegt.  Ich  hin 
vollständig  damit  einverstanden,  wenn  die  Randsteine  in 
einer  grösseren  Breite,  wenn  überhaupt  bessere  Randsteine 
da  gesetzt  werden,  wo  geräuschloses  Pflaster  gelegt  wird, 
aber  uur  dann,  wenn  die  Gemeinde  die  Kosten  für  die 
Auswechslung  übernimmt.  Ich  möchte  aber  nicht,  dass 
mau  den  Hausbesitzern  in  solchen  Strassen,  in  welche  ge- 
räuschloses Pflaster  kommt,  weitere  Auflagen  macht,  sie 
dazu  zwingt,  ihre  Trottoire  in  Asphalt  herzustelien.  Es 
ist  schon  vom  Herrn  Coliegen  Krieger  erwähnt  worden, 
dass  es  sehr  schwer  ist,  bei  Gasausst rümungcu  es  zu  ver- 
hüten, dass  das  Gas  in  «lie  Häuser  eindringt.  \\  enn  wir 
nun  noch  die  Trottoire  aus  Asplmlt  herstellon,  wird 
diese  Calamität  noch  ärger  werden.  Es  ist  allerdings  von 
den  Sachverständigen,  auch  vom  Herrn  Oberbaurath,  uns 
mitgetheilt  worden,  dass  nmn  hier  Abhilfe  tretteu  kann, 
indem  man  unter  diese  Asphalttrottoirc  Luftschichten  legf, 
welche  es  ermöglichen,  .dass  man  es  wahrnimmt,  wenn 
Gas  ausströmt,  weil  dasselbe  durch  die  Ocffüungen  heraus- 
tritt. Aber  jedenfalls  werden  «lie  Asphalttrottoire  hier- 
durch theurer  und  der  Hauseigenthümer  muss  cs  bezahlen. 
Ich  möchte  nun  nicht,  dass  man,  nachdem  man  schon  ver- 
schiedene  Male  die  Hauseigenthümer  gezwungen  hat,  andere 
Trottoire  herzustellen,  denselben  wieder  eine  neue  Pflas- 
terungsart für  Trottoir  uufzwingt.  Es  wird  wold  Klinker- 
pflaster auch  «och  auf  eine  Zeit  lang  genügen.  Derjenige 
Hausbesitzer,  welcher  ein  Asphalttrottoir  will,  wird  sich 
dasselbe  schon  selbst  horstcilen  lassen.  Einen  Zwang 
möchte  ich  aber  ganz  vermieden  wissen.  Ebenso  bin  ich 
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dagegen,  dass  die  Herstellung  dieser  Asphalttrottoire  durch 
die  Gemeinde  erfolgt  und  dass  die  kcinigung  von  der 
Gemeinde  übernommen  wird.  Wenn  die  Gemeinde  das 
Trottoir  herstellen  lassen  müsste,  würde  ein  qm  l.jo  Mk. 
kosten,  dazu  kommen  noch  für  die  Strnssenreinigung  1 Mk. 
und  für  die  Trottoirreinigung  50  Pf.  Was  kommt,  da  nicht 
alles  übereinen  Hausherrn?  Was  muss  er  dann  noch  all^s 
leisten?  Es  ist  ohnehin  schon  eine  Reihe  von  /.wangsan- 
wendungen  durchgesetzt  worden.  Die  l'Ticniieneinleitung 
und  die  Spiilelosets  sind  sanitäre  Verbesserungen,  davon 
will  ich  auch  nicht  reden.  Es  giebt  aber  doch  eine  Reihe 
von  Hausbesitzern,  welche  die  Mittel  nicht  so  herausbeutelu 
können,  die  mit  ihren  finanziellen  Verhältnissen  rechnen 
müssen.  Ich  wäre  dafür,  dass  wir  nicht  positiv  sagen,  das 
Trottoir  müsste  so  oder  so  hergestellt  werden.  Es  genügt, 
wenn  wir  den  Wunsch  ausdriiekcn;  es  wird  dann  schon 
auch  gehen. 


Städtische  Aufgaben. 

Desinfection8-Anstalt  in  Hamburg. 

lieber  die  neu  erbaute,  jetzt  fertig  gestellte.  Desinfec- 
tions-Anstalt  erhalten  wir  folgende  Mittheilnugen: 

Die  Anstalt  besitzt  Lund-  und  Wnsscrverbinduug  und 
besteht  aus  einem  Hauptgebäude,  zwei  massiven  Schuppen 
und  einem  Beamtenwolmhaus.  Die  Anstalt  zerfällt  in  eino 
.reine“  und  .unreine“  Seite.  In  dem  Kellergeschoss  des 
Hauptgebäudes  befindet  sich  der  Eingang  für  Frauen. 
Aeben  dem  Umkleidezimmer  ist  ein  kleiner  Fahrstuhl 
zur  Beförderung  der  abgelegten,  zur  Desinfeclion  bestimmten 
Kleidungsstücke  in  den  Reinigungsraum  vorgesehen.  Nebeu 
dem  Umkleidezimmer  liegt  der  Raderaum,  in  welchem 
zwei  Rrauseapparate  und  zwei  Zinkbadewanuen  aufgestellt 
sind.  Auf  der  andern  Seite  liegt  der  Ankleideraum,  in 
welchem  die  während  des  Badens  dosinfecirten  Kleider 
mittels  Fahrstuhl  befördert  werden.  Aehnlich  ist  die 
Einrichtung  für  Männer;  in  dem  betreffenden  Baderaum 
befinden  sich  hier  jedoch  nur  Brause-Apparate,  und  zwar 
zehn  Stück. 

Getrennt  von  den  besprochenen  Anlagen,  mit  einem 
Zugang  von  der  reinen  Seite,  liegt  ein  Wachlocal  für  50 
bis  GO  Mann,  ausserdem  ein  grosses  Magazin  zur  Aus- 
rüstung für  mehrere  hundert  Personen,  um  diese  für  in 
Privathäusern  vorzunehmende  Desintection  uuszustatten. 

Dio  Mannschaft  ist  in  Colonnon  gethoilt,  jede  aus  3 
Mann  bestehend.  Jeder  Mann  erhält  einen  langen  Drillich- 
rock, einen  vor  Mund  und  Nase  zu  bindenden  Levante- 
schwamm.  Jede  C’olonne  besitzt  eine  eiserne  Leiter,  sowie 
mehrere  ineinander  passende  Eimer  und  einen  Blechkoffer 
mit  Bürsten,  Besprengen,  Hand-  und  Staubtücher,  Fenster- 
leder. Twist,  Nägel,  Hammer,  Leioeu,  Putzsalbe,  Wiener 
Kalk.  Spatel  und  Kratzer.  Messer  und  ein  Brett  zum  Brot- 
sehneiden. Die  Tapeten  sollen  mit  Brotkrumen  ahgerichen 
worden. 

Die  DcsinfcciruDg  wird  mit  verdünnter  Carholsäure, 
diejenigen  von  Pelzwerk  mit  Suhlimntlösung  bewirkt. 

Wohnungen,  die  nieht  tupezirt  waren,  sollen  nach  er- 
folgter Desinfecüon  mit  Leimfarbe  von  der  Colonne  ge- 
strichen werden.  Den  Angestellten  ist  die  grösste  Vorsicht 
in  der  Behandlung  der  Wohnung,  Möbel,  Betten  u.  s.  w. 
zur  Pflicht  gemacht.  Die  Anstalt  selbst  untersteht  der 
Polizeibehörde.  Zum  Dienst  werden  nach  und  nach  100 
geeignete  Leute  des  St  rassenreinigungs  wesens  nusgebildet. 

In  einem  Zimmer  neben  dem  Magazin  befindet  sich 
eine  SclineiderwcrksteUc  zum  Vornehmen  der  Reparaturen. 

ln  dem  Parterre  sind  auf  der  unreinen  Seite  ein  kleiuer 
und  vier  grosse  Desinfcetionsapparate  (von  Schimmelmanu 
in  Chemnitz)  autgestellt. 

Die  Desinfection  erfolgt  in  der  bekannten  Weise  mit- 
tels Dampf  Die  Entleerungsthür  der  Apparate  befindet 
sieh  in  der  Wand  nach  der  reinen  Seite  hin. 

Im  Hauptgeschoss  liegt  ein  Badezimmer  für  die  An- 
gestellten. In  dem  auf  der  unreinen  Seite  belogenen 
Schuppen  sind  10  Pfordcställe,  sowie  Remisen  für  die 
zuin  I ransport  der  Sachen  nach  der  Anstalt  bestimmten 
Wagen  angelegt.  Hin  besonderer,  auf  der  reinen  Seite 
befindlicher  Schuppen  nimmt  die  zur  Ablieferung  der 
dosinfecirten  Sachen  bestimmten  Wngeu  auf. 

Die  Wagen  sind  ganz  aus  Eisen  hergestellt.  Dieselben 


haben  hinten  eine  grosse,  an  der  rechten  Seite  zwei 
kleinere  Thüren;  eine  derselben  führt  zu  dem  für  die  Be- 
gleiter des  Wagens  bestimmten  Raum.  Durch  eine  hellere 
oder  dunklere  Farbe  sind  die  Wagen  als  .reine*  oder 
.unreine“  kenntlich  gemacht. 

In  einem  besonderen  Raum  sind  zwei  fahrbare  Dcsin- 
fectionsapparate  aufgestellt,  die  in  gegebenen  Fällen  ausser- 
halb der  Anstalt  Verwendung  finden  können. 

Im  Ganzen  verfügt  die  Anstalt  über  1 ‘2  Effecten  wagen. 
2 mit  Glasfenstern  versehene  Personenwagen  und  eine 
grössere  Anzahl  schottischer  Karren. 

Die  Anstalt  besitzt  des  Feineren  auf  der  reinen  Seite 
einen  Anlegesteg  für  die  derselben  gehörende  Motorbar- 
casse. 

Die  Anstalt  ist  mit  sümmtliehen  Polizeiwachen  tele- 
graphisch verbunden  und  au  das  Telephonnetz  «Dge- 
schlossen.  x — . 


StraKMenlmlinweMeii. 

Die  Unverträglichkeit,  der  bestehenden  polizeilichen 

Strasxenbahuregleinentx  mit  dem  Preußischen 
Kleinbahn-Gesetze. 

Von  Dr.  Carl  Hi  Iso  in  Berlin. 

Zur  Eutstcliungszeit  der  Berliner  Polizeiverordnung 
vom  27.  Mai  1865,  betr.  den  Betrieb  der  Pfordecisen- 
hnhnen,  welche  zum  Vorbilde  für  die  meisten,  heut  gül- 
tigen Polizeiverordnungen  im  Gebiete  des  Strassenbahn- 
wesens  gedient  hat,  (Strassenbahnkunde  § 15  1 30)  bestand 
noch  keim-  Regelungshefugniss  der  Strassougewerbc.  wie 
sie  die  Gewerbeordnung  vom  21.  Juni  1X65  § 37  geschallen 
hat.  Die  preuss.  Gewerbe-Ordnung  vom  17.  Januar  1815 
liess  sieh  vielmehr  in  § 49  an  der  Bestimmung  genü- 
gen, dass  denen,  welche  auf  öffentlichen  Strassen  und 
Plätzen  Wagen,  Pferde,  Sänften,  Gondeln  und  andere 
Transportmittel  zu  Jedermanns  Gebrauche  bereit  halten, 
der  Gewerbebetrieb  erst  dann  zu  go-tatten  sei.  wenn  sich 
die  Behörde  von  ihrer  Unbescholtenheit  und  Zuverlässig- 
keit überzeugt  habe.  Abänderungsgesetz  vom  22.  Juni  1861 
liess  es  (§  49)  mit  der  Maassgabe  dabei  bewenden,  dass 
die  Genehmigung  dem  Bctriebsirewinnc  voranzugehen  habe 
und  die  Behörde  sich  nur  von  der  Zuverlässigkeit  der 
Bewerber  in  Beziehung  auf  den  beabsichtigten  Gewerbe- 
betrieb übergeheu  solle.  Eline  l'eberwachung  des  Gewerbe- 
betriebes und  ein  Erlass  von  Vorschriften,  wie  sich  die 
Gewerbetreibenden  der  Behörde  oder  einzelnen  Pnlizeibe- 
amten  gegenüber  bei  Ausübung  der  Gewerbeverrichtungen 
zu  verhalten  hätten,  war  dagegen  der  Polizeibehörde  durch 
das  damals  gültige  Gewerberecht  nicht  übertrugen,  wenn 
man  nicht  etwa  solche  aus  § 59  ableiten  will,  wonach  der 
Gewerbetreibende  nur  denjenigen  Beschränkungen  unter- 
liegt, welche  durch  gesetzliche  oder  polizeiliche  Bestim- 
mungen angeordnet  sind.  Ist  hierdurch  zwar  de,r  Erlass 
polizeilicher  Anordnungen  vorgesehen,  so  dürfte  andererseits 
jedoch  nicht  zn  verkennen  sein,  dass  solche  gewerblicher, 
nicht  aber  verkehrspolizeilicher  Natur  sein  sollen. 

Dies  vornusgeschickt,  konnte  die  Polizei-Verordnung 
vom  27.  Mai  1X65  nicht  etwa  auf  das  bestehende  Gewerbe- 
recht, sondern  nur  auf  Gesetz  vom  11.  März  1850  über 
die  Polizeiverwaltung  §§  6,  1 1 gestützt  werden,  was  auch 
in  ihrer  Einleitung  aiisgedrüekt  ist.  Mithin  handelt  es 
sieh  in  ihr  um  eine  Verkehrs-  und  sicherheitspolizeiliche 
Mimssrogel,  nämlich  um  Erhultuog  der  Ordnung.  Sicher- 
heit und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  auf  öffentlichen  Strassen. 
Ihre  Bestimmungen  dürfen  folgeweise  (§  15)  mit  den 
Gesetzen  oder  Verordnungen  einer  höheren  Instanz  nicht 
in  Widerspruch  stehen.  Sie  verliert  ihre  Wirkung,  soweit 
ein  späteres  Gesetz  Bestimmungen  enthält,  denen  die 
ihrigen  widersprechen. 

Nach  Erlass  des  Kleinbahnengesetz.es  vom  28.  Juli  1X92 
und  der  Ausführungsanweisung  dazu  vom  22.  August  1X92 
ist  wiederholt  die  Frage  aufgeworfen  worden : ob  die  Ber- 
liner Polizei  Verordnung  vom  27.  Mai  1865,  bezw.  die  ihr 
rmehgcbildeten  anderer  Orte  ihre  Gültigkeit  mul  Anwend- 
barkeit behalten  haben.  Die  Wissenschaft  hat  diese  Frage 
überwiegend  verneint,  weil  durch  das  Kleinlmhtiengesotz 
der  Bahnaufsichtsbehördc  die  Ausübung  der  staatlichen 
Hoheitsrechte  übertragen,  sie  zur  Vertretung  der  Staats- 
gewalt und  Beschützerin  des  Gemeinwohles  im  Gebiete 


No.  19 


313 


ZEITSCHRIFT  FÜR  TRANSPORTWESEN  UND  8TRAS8ENBAU. 


des  Buhnwesens  beniten  sei  unrl  es  zu  unzuträglichen  Zu- 
ständen führen  müsste,  wenn  verschiedene,  nebeneinander- 
geordnete  Staatsbehörden  befugt  seien,  hinsichtlich  des 
Bahnbetriebes  selbstständige  Bestimmungen  zu  erlassen, 
die  vielleicht  untereinander  in  Widerspruch  stehen. 

In  Berlin  (Bekanntmachung  des  Ministers  für  öffent- 
liche Arbeiten  vom  2.  October  1892,  Eisenbahn  Verordnungs- 
Blatt  S.  290)  ist  dem  Polizeipräsidenten  die  Bahtfaufsichts- 
gewalt  hinsichtlich  aller  Kleinbahnanlagen  und  Betriebe 
anvertraut,  welche  im  Berliner  Weichbilde  liegen,  oder 
doch  wenigstens  das  Berliner  Weichbild  erreichen.  Mit- 
hin ist  hier  der  Träger  der  Polizeigewalt  und  der  Bnhn- 
nufsicht  die  nämliche  Person.  Hieraus  wird  die  Auffas- 
sung abgeleitet,  dass  sämmtliehe,  vom  Polizeipräsidium 
ausgegangene  oder  noch  ausgehende  Bestimmungen  rechts- 
wirksam bleiben  oder  werden  müssten,  ohne  dass  es  da- 
rauf ankommt,  ob  sie  als  Ausfluss  der  Polizeigewalt  oder 
in  Ausübung  des  Balmaufsichtsrechtes  erlassen  sind,  und 
dass  sämmtliehe  Polizoibcamten  gleichzeitig  als  Organe  der 
Ralmautsicht  zu  gelten  hätten,  weshalb  ihren  Anordnungen 
und  Weisungen  unbedingt  nachzukommen  sei. 

Dieser  Auffassung  stehen  erhebliche  Bedenken  entgegen. 
Aus  der  Begründung,  welche  seinerzeit  dem  Kleinbahn- 
Gesetzentwürfe  beigegeben  wurde,  und  aus  «len  Landtagsver- 
handlungen geht  unverkennbar  hervor,  dass  der  Betriebsun- 
temehmer  eine  grössere  Bewegungsfreiheit  erlangen  und  das 
behördliche  Eingriffsrecht  gegen  den  bisherigen  Gebrauch 
erheblich  eingeschränkt  werden  sollte.  Indem  § 22  die-Auf- 
sichtsverhältnisse  über  das  dem  Betriebe  übergebene  Klein- 
hahmintomchmeu  regelte,  knnn  unmöglich  daran  gedacht 
gewesen  sein,  dass  fernerhin  jeder  beliebige  Polizeibeamte 
dein  Unternehmer  oder  dessen  Betriebsboamten  nach  freiem 
Ermessen  Weisungen  geben  dürte,  welche  die  Gestaltung 
des  Betriebes  betreffen.  Vielmehr  sollte  das  Hecht  zu 
Weisungen  auf  die  Rahnaufsichtsbehörde  übergehen,  von 
der  man  sich  eher  versehen  durfte,  dass  sie  mit  den  Eigcn- 
thümlichkeiten  und  Bedürfnissen  des  Bahnbetriebes  mehr 
vertraut  spi,  bezw.  sich  mehr  vertraut  machen  werde,  als 
dies  bei  einem  Sicherheits-  oder  Yerkelirspolizeibearoten 
gemeinüblich  zu  erwarten  steht.  Gleichwohl  kommt  es 
vor,  dass  aufgrund  der  in  älteren  Polizeiverordnungen 
gangbaren  (Strassenbahnkundc  § 36  I 87®)  Bestimmung: 
„den  auf  den  Bahnbetrieb  bezüglichen  Weisungen  der 
Polizeibeniuten  .haben  Conducteuro  und  Kutscher  unbe- 
dingt nachzukommen“,  noch  immer  Strafverfahren  eioge- 
leifet  werden,  wenn  einmal  eine  Betriebslmudlung  vorge- 
nommen. bezw.  anders  ausgeführt  wird,  als  »lein  zusehenden 
Polizeibeaniten  snebgemüss  erscheint.  So  waren  z.  B. 
neuerdings  infolge  sachwidriger  W richenstell  ung  zwei 
Wagen  auf  dem  nämlichen  Gleise  sich  entgegengekommen. 
Der  bestehenden  Anweisung  gemäss  hatte  der  irrthftmlich 
in  das  falsche  Gleis  geralliene  umwenden  und  zorückfahren 
müssen.  Ein  anwesender  Polizeibeamter  verlangte  dagegen 
das  Zurückfahren  des  anderen  Wagens.  Die  Weigerung, 
dem  nuchzukonimen,  führte  zu  einem  Strafbefehle  gegen 
den  Weigerer  wegen  Widerstandes  gegen  die  Staatsgewalt; 

Zunächst  kann  es  schon  bedenklich  sein,  ob  die  wieder- 
gegelie  Satzung  zulässig  und  mit  dem  Geiste  des  Ge- 
setzes vom  11.  .März  i 850  §§  6,  11  verträglich  ist.  Denn 
zu  bestimmen,  dass  Jemand  blindlings  den  Weisungen 
iedes  Polizeibeamten  naclizukommen  habe,  selbst  wenn 
dieselben  einer  Sachunkunde  entsprungen  und  offenbar  im 
Erfolge  schädlich  seien,  kann  schwerlich  als  eine  .Maassregel 
zur  Sicherung  der  Leichtigkeit  des  Verkehrs  bezeichnet 
werden.  Wie,  wenn  zufällig  zwei  Polizeibeaiutc  zugegen 
und  verschiedener  Ansicht  sind?  Wem  soll  daun  gefolgt 
werden?  Es  erhellt  also,  dnss,  du  polizeiliche  Weisungen 
zweifellos  die  Rechtsnatur  von  Polizeiverfügungen  haben 
und  du  in  Preussen  durch  L.  V.  G.  § 127  gegen  solche 
ein  geordnetes  Rechtsverfahren  geschaffen  ist,  die  Polizei 
die  Grenzen  ihrer  Machtbefugnisse  überschreitet  und  sich 
gegen  Gesetz  vom  11.  Mürz  185»  § 15  mit  L.  V.  G.  vorn 
30.  Juli  1883  § 127  in  Widerspruch  setzt,  wenn  sie  bei 
Vermeidung  von  Strafen  fordert,  ihr  unbedingt  zu  folgen 
und  auf  das  zulässige  Rechts  verfahren  zu  verzichten. 
Schon  aus  dieser  Erwägung  ist  die  Koehtsbcstfindigkeit 
der  beregten  Satzung  zu  bestreiten. 

Dazu  tritt,  dass  die  Aufrecbtcrhaltung  eines  geord- 
neten Betriebes  nur  durch  das  Ineinnudergreifen  der  ein- 
zelnen Bctriebshandlungen  gesichelt  ist  und  dass  des- 


halb jede  einzelne  sachwidrige  Maassregel  den  ganzen 
Betriebsplan  stört.  Es  müssen  deshalb  die  siimmtlichcn 
Betriebsbeamten  nach  einheitlichen  Grundsätzen  verfahren, 
so  oft  durch  äusseren  Zufall  die  Kegelmüssigkeit  und  Stetig- 
keit der  Bewegung  eines  Bahnzuges  unterbrochen  wird. 
Die  Anweisung  über  das  in  derarten  Fällen  gebotene 
Verhalten  pflegen  das  Ergetmiss  eines  durch  die  Erfahrung 
gezeitigten  und  nach  allen  denkbaren  Zwischenteilen  durch- 
dachten Betriebsplanes  zu  sein.  Wird  zwar  nach  Gesetz 
vom  28.  Juli  1892  § 22  der  Bahnaufsichtsbehörde  das 
Hecht  zustehen,  diesen  Betriebsplan  und  die  zu  seiner 
Durchführung  erlassenen  Anweisungen  behufs  Herbei- 
führung zweckentsprechender  Umgestaltung  einer  Prüfung 
zu  unterziehen,  so  w ird  andererseits  jedoch  mit  der  Leich- 
tigkeit und  Sicherheit  des  Bahnbetriebes  unverträglich 
sein,  dass  ein  Polizeibcamter  sich  über  die  Einrichtungen 
und  Anweisungen  zur  geordneten  Betriebsführung  hinweg- 
setzen  und  gegebenenfalls  sein  persönliches  Ermessen  in 
den  Vordergrund  stellen  durf. 

Ist  nun  zwar  zu  erwarten,  dass  die  Strafgerichte  die 
Hechtsunwirksamkeit  der  hier  berührten  Satzungen  wegen 
ihres  Widerspruchs  mit  L.  V.  G.  § 127  und  Kleinbahn- 
Gesotz  § 22  aussprechen  werden,  so  würde  das  allgemeine 
Rechtsgefühl  offenbar  mehr  gewinnen,  wenn  durch  Einleitung 
eines  Strafverfahrens  die  Meinungsverschiedenheit  zwischen 
Polizeibeaniten  undBalinbediensteten,  sowie  eine  sachwidrige 
Störung  der  Bahnbetriebe  vornweg  abgeschnitten,  nämlich 
die  beregten  Satzungen  ausser  Kraft,  gesetzt  würden. 
Seit  etwa  zwei, Jahren  besteht  das  Kieinbahngesetz,  aber 
noch  immer  fehlt  es  an  der  unerlässlichen  Klärung  über 
das  Verhält niss  zwischen  Bahnaufsichtsbehörde  und  Polizei, 
über  den  Umfang  des  der  letzteren  verbliebenen  Eingrift's- 
rechtes  in  die  betriebsführung,  über  die  Verpflichtung  des 
Betriebsuntcrnehiuers  und  seiner  Leute  zur  Erfüllung 
polizeilicher  Forderungen,  die  schon  unter  dos  Wohlfahrts- 
gebiet fallen.  Gegen  Ausf.-Amv.  vom  22.  August  1892 
zu  § 53  entbehren  selbst  solche  Unternehmer,  welche  eine 
vollständige  Unterwerfungserklärung  abgegeben  haben,  der 
gebotenen  Klarstellung  ihrer  Rechte  und  Verpflichtungen 
und  haben  die  ihnen  zugedachte  „völlige  Zweifelsfroihcit^ 
noch  nicht  zu  erlangen  vermocht.  Sicher  ist  es  Zeit,  die 
Befolgung  der  Ausführungsanweisung  strenger  zu  betreiben. 
Erst  dann  werden  die  grossen  Hoflnungen,  welche  in  wirt- 
schaftlicher Beziehung  auf  das  Inkrafttreten  des  Klein- 
hahnengesetzes gesetzt  wurden,  sich  verwirklichen,  wenn 
ilie  Unternehmer  über  den  Umfang  ihrer  Hechte  und 
Verpflichtungen  gegenüber  der  Polizei  völlig  zweifelsfrei 
sein  und  wissen  werden,  wo  das  polizeiliche  KingrifTsreefit 
seine  Grenze  hat  und  die  polizeiliche  Macht  versagt. 


Vertrags-Entwurf  zwischen  der  Stadt 
Berlin  und  der  Firma  Siemens  & Halske, 
betr.  eine  electr.  Hochbahn. 

1. 

§ 1.  Haupt  leist  ung  der  Stadtgemeinde.  Die 
Stadtgemeinde  Berlin  ortheilt  der  Firma  Siemens  & Halske 
ihre  Zustimmung  zur  Benutzung  (zwecks  Herstellung  und 
Betriebes  einer  electrisclieu  Hochbahn,  § 3)  derjenigen 
städtischen  öffentlichen  Strassen,  Wege  und  Plätze,  welche 
und  soweit  sie  zur  Herstellung  der  Bahn  erforderlich  sind. 

Zu  gleichem  Zwecke  und  in  gleichem  Umfange  ge- 
stattet die  Stadtgemeinde  der  genannten  Firma  die  Be- 
nutzung derjenigen  städtischen  Grundstücke,  welche  nicht 
öffentliche  Strassen,  Wege  oder  Plätze  sind,  gleichgültig, 
ob  sie  für  die  Zukunft  zu  diesen  Zwecken  bestimmt  sind 
oder  nicht. 

§ 2.  Benutzungsart.  Die  Benutzung  wird  im 
Wesentlichen  darin  bestehen,  dass  die  Firma  Siemens  & 
Halske  Stützen  und  Pfeiler  aufstellt,  welche  bestimmt,  sind, 
den  Bahnkörper  zu  tragen.  Das  Nähere  zu  bestimmen, 
bleibt  bei  der  Prüfung  des  von  der  Firma  vorzulegenden 
Projeets  Vorbehalten. 

§ 3.  Bahnlinien.  Die  Bahn  wird  vorbehaltlich 
der  Feststellung  im  Einzelnen  in  folgendem  Zuge  hergestellt 
werden:  Warschauerstrassen -Brücke.  Platz  L.  Abtheilung 
XIV.  neu  zu  erbauende  ©berbnum-Brücke,  (Vmimunicationa- 
weg  am  Schlesischen  Thor,  Sknlitx.erstrassc,  Am  Kottbuser 
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Thor,  Am  Wasserthor,  Gitechinerstr.,  An»  Hnltesclicm  Thor, 
Hallesches  Uler,  unter  gleichzeitiger  Ueberschrcitung  des 
Canals  und  der  Balm  nach  der  Luckcnwaldcrstrasse  und 
der  Ueberschreitungder  Potsdamer  Bahn  nach  dem  Dennewitz- 
platz,  Bülowstrasse  bis  Weichbildgrenze  an  der  Zietheu- 
strasse. 


In  der  Höhe  der  Luckeuwaldorstrassc  wird  im  Wescnt- 
lichen  unter  der  Benutzung  des  Bahnkörpers  der  Potsdamer 
Bahn  und  anderer  nicht  städtischer  Grundstücke  ein  Abzweig 
nach  Nonien  bis  in  die  Gegend  des  Vorplatzes  vor  dem 
Potsdamer  Bahnhof  geführt  worden. 

§ 4.  Die  Dauer  dieser  Zustimmung  und  Genehmigung 
(§  1)  betrügt  90  .fahre  und  beginnt  mit  dem  Dntnrn  der 
staatlichen  Genehmigung  (§  3 des  Kleinbahngesetzes  vom 
•28.  Juli  189-2). 

§ 5.  Gegenleistung  der  Firma  Siemens  & 
Halske.  Die  Firma  zahlt  während  der  Dauer  (§  4)  dieser 
Zustimmung  und  Genehmigung  für  die  Benutzung  (§  1) 
alljährlich  ein  Entgelt.  welches  sich  nncli  Proceuten  von 
der  gesummten  Brutto-Einnnlune  aus  der  Beförderung  von 
Personen  und  Gütern  einschliesslich  der  Abonnements  be- 
rechnet. Findet  eine  Beförderung  von  Gütern  nicht  statt, 
so  kommt  die  gesummte  Brutto-Kinnnhmo  aus  der  Beför- 
derung von  Personen  einschliesslich  der  Abonnements  in 
die  Berechnung. 


Das  Entgelt  beträgt  bei 

a)  einer  jährl.  Bruttoeinnahme  bis  zu  (>  Mill.  ■=  2 pUt. 
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§ 6.  Herstellung  und  Unterhaltung.  Abgesehen 
von  der  Hendcllung  des  eigenen  Bauwerks,  hat  die  Firma 
auch  dasjenige  an  den  öffentlichen  Strassen  u.  s.  w.  herzu- 
stellen oder  zu  ändern,  was  in  Folg*-  der  Bahnanlage  sich 
als  nothwendig  erweist.  Dies  und  den  Umfang  der  Unter- 
haltung städtischen  Eigenthums  und  städtischer  Anlagen 
festzustellen,  bleibt  bei  der  Prüfung  des  vorzulegenden 
Projectes  vorbclmlten. 

g 7.  Inbetriebsetzung.  Die  Firma  hat  die  Bahn 
vor  Ablauf  von  -1  Jahren  nach  dem  Datum  der  staatlichen 
Genehmigung  {§  3 des  Gesetzes  vom  ‘28.  Juli  1892)  fertig- 
zustellen, und  zwar  zur  Vermeidung  des  Nachtheils,  dass 
sonst  die  gegenwärtige  Zustimmung  und  Genehmigung  als 
erloschen  gelten. 

§ 8.  Fahrplan.  Die  Firma  ist  verpflichtet,  die  Be- 
förderung von  Personen  nach  beiden  Falirrichtungen  in 
Zwischenräumen  von  höchstens  5 Minuten  zu  bewirken, 
und  zwur  in  den  Monaten  Mai  bis  Octobcr  von  Morgens 
•M/a  Uhr  bis  Nachts  1 2'/2  Uhr.  in  den  Monaten  November 
bis  April  von  Morgens  '»l/3  l'lir  bis  Nachts  1‘2  Uhr.  Nur 
in  den  ersten  beiden  Morgenstunden  und  in  den  Iwiden 
letzten  Nachtstunden  soll  eine  Verlängerung  der  Zwischen- 
räume zulässig  sein,  jedoch  nur  in  der  Art,  dass  nur  ein 
Zug  um  den  »ludern  ausfallen  darf. 


§ 9.  Erwerb  der  Bahn  Seitens  der  Stad t- 
geineinde  während  der  Dauer  dieser  Zustimmung 
und  Genehmigung.  Die  Stadtgemeinde  behält  sieh  das 
Recht,  vor,  das  Kigenthum  der  Bahn  mit  allem  Zubehör 
(beweglichen  und  unbeweglichen)  zu  erwerben,  in  dem 
Umfange,  wie  die  Firma  selbst  an  »lern  Balmunternehmen 
Beeilte  erlangt  haben  wird. 

Die  Firma  verpflichtet  sieh,  eintretenden  Falls  mit 
fremden  Wcgeunterhnltungspfliohtigen,  namentlich  bei  Aus- 
dehnung des  Unternehmens  auf  Gebiete  von  Nachbar- 
geincinden  übereinstimmende  Abkommen  über  einen 
gleichen  Erwerb  seitens  dieser  Uuterhaltungspflichtigen 
(Gemeinde  Schöueberg  und  Uharlottenburg)  herbeizuführen. 
Es  bleibt  jedoch  Sache  der  Stadtgemeinde  Berlin,  die  Ge- 
neigtheit jener  fremden  Wcgeunterhaltungsptlichtigen  zu 
solchen  Abkommen  nicht  nur,  sondern  auch  zur  Ueber- 
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tragung  ihrer  Rechte  aus  dcusclben  auf  die  Stadtgemeinde 
Berlin  herbeizuführeu. 

§ 10.  Fristen  für  Ausübung  des  Erwerbs- 
rechtes.  Bis  zum  Ablauf  des  30.  Jahn«  nach  dem  Datum 
der  staatlichen  Genehmigung  (§  3 des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892)  ist  der  Erwerb  Seitens  «ler  Stadtgemoiudr  Berlin 
ausgeschlossen  und  kanu  erst  dann  und  in  Zukunft  immer 
nur  von  10  zu  10  Jahren  ausgeübt  werden.  Die  Absicht 
hierzu  hat  die  Stadtgemeinde  Berlin  zwei  volle  Jahre  vor 
Beginn  der  neuen  Erwerbsperiode  der  Firma  zu  erklären, 
ohne  von  der  einmal  abgegebenen  Erklärung  wieder  zu- 
rücktretcn  zu  dürfen. 

Während  dieser  2 Jahre  darf  die  Firma  keinerlei  Er- 
werbung für  die  Balmvornehmen  und  keinerlei  Verträge 
betreffs  der  Balm  abseh  Dessen  ohne  Genehmigung  der  Stadt 
Berlin  mit  Ausnahme  solcher  Erwerbungen  und  Verträge, 
welche  zur  Fortführung  des  Betriebes  in  den»  bisherigen 
Umfange  erforderlich  sind. 

§ 11.  Grundsätze  zur  Ermittelung  des  Er- 
werbsprciscs.  — Der  § 42  No.  4 a — d des  Eisenbalm- 
gesetzes vom  3.  November  1838.  sowie  der  § 31  des  Kiein- 
.bahnengesetzes  vom  2h.  Juli  1 «92  linden  sinngemässe  An- 
wendung, also: 

a)  zu  Grunde  gelegt  wird  das  jährliche  Einkommen, 
welches  die  Firma  im  Durchschnitt  der  letzten  5 Jahre 
rückwärts,  vom  Uebornnhmetage  an  gerechnet,  gehabt  hat. 
Als  Einkommen  gelte»»  die  Ueborschüsse,  welche  als  Actien- 
zinsen  oder  Dividenden  vcrthcilt  werden,  und  zwar  unter 
Hinzui-echnung  der  zur  Tilgung  der  Schulden  oder  des 
Grundeapitals  zur  Verbesserung  oder  Gcsehäftserweiterung, 
sowie  zur  Bildung  von  Kmeuerungs-  und  Reservefonds  ver- 
wendeten Beträge.  Von  «lern  ermittelten  Durchschnitt  wird 
beim  Erwerb  Seitens  »ler  Stadtgemeinde  der  2 5 fache  Be- 
trag gezahlt. 

I»)  Wenn  unter  «len  letzten  zehn  Jahren,  vom  Uelter- 
nahmetage  ab  rückwärts  gerechnet , Jahre  vorgekommen 
sein  sollten,  iu  denen  die  Firma  mit  Verlust  aus  dem  Be- 
triebe gearbeitet  hat.  so  wird  ihr  noch  neben  dem  vor- 
stehend (a)  gedachten  Erwerbspreis  ein  solcher  Verlust 
ersetzt,  soweit  er  nicht  schon  durch  Gewinn  aus  Jahren 
desselben  Zeitraumes  gedeckt  ist. 

Als  Verlust  aus  den»  Betriebe  gelten  diejenigen  Sum- 
men. welche  in  den  einzelnen  Betriehsjuhren  fehlten,  um 
eine  Dividende  von  5 Procent  zahlen  zu  können.  Was 
Gewinn  aus  «lern  Betriebe  bedeutet,  ergiebt  sich  hiernach 
vou  selbst. 

e)  Dagegen  übernimmt  die  Stadtgemeinde  die  Schulden 
der  Unternehmung,  wogegen  auf  sic-  alle  etwa  vorhandenen 
Activforderungen,  sowie  die  Erneuerungsfonds,  nicht  aber 
auch  etwa  vorhandene  Reservefonds  übergehen.  Ueber  das 
Verhiiltniss  der  Dotirung  von  Reservefonds  zur  Dotirung 
von  Erueuerungsfonds  steht  der  Stadtgemeinde  ein  Control- 
recht  zu;  bei  mangelndem  Einverständniss  entscheidet  ein 
Schiedsgericht. 

d)  Die  Stadtgemeinde  tritt  nicht  ohne  Weiteres  in  die 
Verträge  mit  den  Beamten  und  Arbeitern  des  Unternehmens 
ein.  lieber  diesen  Eintritt  bleibt  beim  Erwerbe  besonderes 
Abkommen  Vorbehalten;  mangels  Zustandekommens  eines 
solchen  unterbleibt  der  Eintritt. 


Bulinen  verschiedener  System«. 

Electrisch  betriebene  Seilbahn  auf  das 
Stanserhorn.*) 

Wenn  auch  «lie  rasche  Entwickelung  der  Bergbahnen 
noch  kein  endgültiges  Unheil  über  deren  wirthsolmftliehr 
Bedeutung  zutässt,  so  bieten  dieselben  doch  in  technischer 
Beziehung  viel  Interesse,  und  «lie  in  letzter  Zeit  gemachten 
ungünstigen  Erfahrungen  bei  der  Buhn  auf  «las  Brii-nzer 
Rothhorn  dürften  auf  Besondere  Umstünde  zurückzuführen 
sein,  sodas*  «-in  Schluss  auf  ander«-  derartige  Unterneh- 
mungen nicht  gerechtfertigt  erscheint.  Dieser  Standpunkt 
scheint  auch  iu  den  betreffenden  Kreisen  zu  gelten,  wovon 
di«-  letzthin  gemeldete  Eröffnung  der  Seilbahn  auf  «las 
Stanserhorn  Zeugnis»  ablegt. 

*)  Vergl.  auch  No.  13  Seite  253  d.  J.  der  Zeitsclir.  f.  Tr. 
u.  Stv.  Die  Red. 
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Dieser  günstig  gelegene  Berggipfel  erhebt  sich  1900  m 
über  den»  Meeresspiegel  und  ist  von  dem  Fremdenverkehrs- 
centrum Luzern  leicht  zu  erreichen.  Ks  fuhren  von  dort 
nämlich  Dampfschiffe  in  ’/j  Stunde  nach  Stansstadt  und 
von  hier  eine  electrische  Strassenbahn  in  15  Minuten  nach 
Stans,  dem  Ausgangspunkt  der  Seilbahn,  welche  eine 
Länge  von  ca.  4 km  besitzt  und  dabei  eine  absolute  Höhe 
von  1400  m erreicht.  Die  ganze  Strec.ko  ist  der  Fintuch- 
heit  halber  in  drei  Sectionen  getheilt.  Die  erste  Section, 
von  Stans  bis  lvaelti,  hat  eine  Steigung  von  12  bis  27,j% 
und  eine  Länge  von  1527  m.  Die  Höhendifferenz  der 
beiden  Eudstationen  beträgt  204  m.  Die  zweite  Section, 
von  Kaelti  nach  Plumatt,  besitzt  eine  Länge  von  1090  m und 
erreicht  unter  Steigungen  von  40  bis  00%  eine'  Höhe  von 
507  m.  Die  dritte  Section  führt  von  Plumatt  in  einer 
Länge  von  1275  in  nach  dem  Hötel  Stanserhorn  bei  den- 
selben Steigungen  wie  vorher.  Hierbei  beträgt  die  Höhen- 
differenz der  beiden  Endstationen  029  in.  Diese  letzte 
Strecke  enthält  einen  Tunnel  von  140  m Länge  und  einen 
grösseren  Vinduct.  Vom  Hötel  aus  führt  dann  ein'  Kuss- 
weg auf  den  höchsten,  50  in  über  der  letzten  Station  ge- 
legenen Punkt. 

Jede  der  Sectionen  ist,  wie  wir  dem  „Kleetrotoclm. 
Anzeiger“  entnehmen,  eingleisig  angelegt  und  besitzt  in 
der  Mitte  zwischen  beiden  Stationen  eine  Ausweichestelle, 
wie  dies  bei  den  älteren  Seilbahnen  der  Fall  ist.  Auf 
jeder  Strecke  laufen  zwei  Wagon,  welche  an  den 
Enden  eines,  um  eine  auf  der  oberen  Station  be- 
findliche Trommel  gelegten  Seiles  befestigt  sind.  Die 
letztere  steht  nun  mit  der  Maschinenanluge  in  Verbindung 
und  einer  Aufwärtsbewegung  des  einen  M agens  entspricht 
somit  eine  gleichzeitige  Abwärtsbewegung  des  anderen 
Wagens.  Auf  jeder  der  Stationen  muss  demnach  ein  Um« 
steigon  der  Passagiere  stattfinden,  um  die  ganze  Strecke 
nach  und  nach  zurücklegen  zu  können. 

Die  Antriebsvorricht iingen  der  Seilseheiben  bestehen 
nun  hier  auf  den  3 Stationen  in  Electromotoren,  welche  ihren 
Strom  von  der  etwa  5 km  entfernten  Centraie  bei  liuochs 
erhalten.  Daselbst  wird  mittels  Turbinen  ein  Wasser- 
gefälle ausgenutzt.  welches  ausser  zur  Beleuchtung  des 
Hotels  auf  dem  Biirgenstock  auch  noch  zum  Betriebe 
der  seit  einigen  Jahren  eröffneten  electrischen  Bergbahn 
(Zahnstangen-System  Abt)  dient.  Hierbei  sei  erwähnt, 
dass  diesem  Unternehmen  aus  technischen  Gründen  die 
Concessiou  versagt  worden  war. 

Andere  Seilbahnen,  wie  diejenige  auf  den  Gütscli  bei 
Luzern  und  diejenige  nach  Gliou  am  Genfersee.  wurden 
mit  einer  mittleren  Zahnstange  nusgestattet,  in  welche  das 
mit  Bremsscheibe  versehene  Zahnrad  eiligreift.  Bei  der 
Bahn  auf  das  Stanserhorn  hat  man  diese  Zahnstange  weg- 
gelassen  und  neue  Hilfsmittel  zur  Bremsung  angewendet, 
welche  Aehnlichkeit  mit  dem  System  Haeberlein  besitzt. 
Hierbei  werden  Bremsbacken  vermittels  einer  Rechts-Links- 
Scliraubenspindel  direct  an  die  Laufschienen  angepresst, 
und  dies  geschieht  mittels  eines  von  den  Wagenrädern 
durch  Friction  bewegten  Bades,  welches  mit  jenen  sofort 
in  Eingriff  kommt,  sobald  die  Sollspannung  sich  vermindert. 
Aus  diesem  Grunde  wurde  ein  besonderes  Profil  von 
Viguol-Schienen  gewählt  Mit  Rücksicht  auf  die  stnrkeu 
Steigungen  wurden  jene  Verhältnisse  seitens  der  schweize- 
rischen technischen  Behörden  einer  ganz  besonders  sorg- 
fältigen Prüfung  unterworfen,  und  selbst  auf  den  Hanipen 
von  60%  Steigung  soll  sich  das  System,  welches  übrigens 
durch  Fortfall  der  Zahnstange  erheblich  billiger  (pro  lfd.  m 
15 — 20  Mk.)  hergestellt  werden  kann,  gut  bewährt  haben. 
Von  den  oben  erwähnten  Bremsvorrichtungen  sind  drei 
vorgesehen,  von  denen  die  eine  von  der  Plattform  aus 
mittels  Hand  bethätigt  wird.  Die  zwei  anderen  mechanischen 
Vorrichtungen  können  jo  einen  Druck  von  mehr  als 
10000  kg  erzeugen. 

Der  Betrieb  wird  derart  geregelt,  dass  die  Züge  auf 
den  Stationen  möglichst  zu  gleicher  Zeit  ointreffeu  und 
jede  Section  wird  etwa  in  13  Minuten  durchfahren,  während 
die  Zurücklegung  der  ganzen  Strecke  einschliesslich  des 
Aufenthaltes  45  Minuten  in  Auspruch  nimmt.  Der  Fahr- 
plan umfasst  10  regelmässig  verkehrende  Züge,  und  der 
Fahrpreis  für  Auf-  und  Abfahrt,  ist  aut  8 Frag,  festgesetzt. 

Es  sei  noch  bemerkt,  dass  sowohl  beide  hier  genannten 
electrischen  Bergbahnen,  als  auch  die  in  No.  1C>  dieses 
Jahrganges  geschilderte  Strassenbahn  in  Genua  von  der 


Schweizer  Firma  Büeherer  & Dürrer  ausgeführt  wurden. 
Voraussichtlich  dürfte  sich  die  Rentabilität  dieser  Bahn 
auf  das  eine  umfassende  Aussicht  bietende  und  günstig 
gelegene  Stanserhorn.  welches  zwar  dem  nahe  gelegenen 
Pilatus  an  Höhe  imehsteht.  den  Rigi  aber  an  solcher 
übertrifft,  vortlieilhuft  gestalten,  falls  die  Anlagekosten 
gewisse  Grenzen  nicht  überschritten  haben.  Die  Betriebs- 
kosten werden  sich  iu  Folge  der  Ausnutzung  von  Wasser- 
kräften, namentlich  aber  durch  günstige  Belastung  der 
Centrale,  verhültnissmüssig  niedrig  stellen.  Betreffs  der 
im  Herbst  geplanten  Aufstellung  von  je  einer  Rcscrve- 
Dumpfniaschiue  von  60  PS  auf  jeder  Station  ist  noch  zu 
bemerken,  dass  der  Betrieb  derselben  in  Folge  schwieriger 
Beschaffung  von  Heizmaterial  sich  allerdings  theurer 
stellen  würde.  Wird  hierbei  berücksichtigt,  dass  fliese  Re- 
servemaschinen auch  nur  selten  iu  Gebraueh  kommen,  so 
ergeben  sich  unvortheilhufte  Verhältnisse  einerseits  in  wirth- 
schaltlicher  Beziehung  wegen  des  höheren  und  wenig  aus- 
genufzten  Anlagecnpitals,  andererseits  vom  technischen 
Standpunkte  aus  in  Folge  des  unregelmässigen  Betriebes, 
ln  jedem  Falle  liefert  diese  Anlage  von  Neuem  den  Be- 
weis, in  welcher  Weise  Wasserkräfte  iu  Verbindung  mit 
eleetriseliem  Betriebe  derartige  Aufgaben  zu  lösen  im 
Stunde  sind,  und  es  ist  nicht  unwahrscheinlich,  dass  die 
hierbei  gesammelten  Erfahrungen  als  Grundlagen  für 
anderweitige  grössere  Unternehmungen  dieser  Art  benutzt 
werden. 


Tertlärbaliiiwe.sen. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 

IV. 

Die  Concessioneu  gehen  vom  Ministerium  aus  und  die 
Gemeindebehörden  haben  nur  die  Erlaubniss  zur  Anlage 
der  Gleise  in  den  bewohnten  Orten  zu  ertheilen.  Die  erste 
Linie  — Breda—  Oesterhout  — wurde  im  Jahre  1860  eröffnet, 
viele  andere  folgten  halft  darauf.  Die  Einrichtungen  wurden 
für  Personen-  und  Güterverkehr  getroffen,  dabei  hielt  man 
aber  eine  völlige  Trennung  von  den  Hauptbahnen  fest; 
man  hntte  eben  nur  den  Begriff'  tles  vervollkommneten 
Fuhrwerks  im  Auge.  Im  Jahre  188t  war  der  Bürseneifer 
durch  viele  Tram-Anleihen,  welche  alle  gelangen,  hoch- 
gradig erregt;  die  Aetic»  wurden  über  pari  notirt  tmd  mit 
Agio  verkauft.  Bald  erfolgte  auch  die  Gründung  des 
Vereins  für  Localbahnen  und  Tramwege  in  Utrecht,  welcher 
nach  1 ^jährigem  Bestehen  bereits  eif  Gesellschaften  und 
150  Private  umfasste  und  dem  die  Regierung  ihr  Interesse 
an  der  Suche  dadurch  bekundete,  dass  eine  Ausstellung, 
welche  in  Arnheim  von  dem  Verein  veranstaltet  war,  durch 
eine  Rede  tles  Arbeitsministers  eröffnet  wurde.  Im  Jahre 
1884  bestanden  schon  33  Unternehmungen  mit  Dampf-  und 
Pferdebetrieb.  Die  Studt  Wagoningeu  hatte  die  Sache 
selbst  in  die  Hand  genommen.  Bei  einer  Gesammtbnhu- 
liinge  von  500  km  waren  1 7 000  000  Fl.  an  Trnmwaypu- 
pieren  in  Umlauf.  Trotzdem  nicht  alle  Linien  den  Er- 
wartungen entsprachen,  liefen  fortwährend  neue  Conces- 
sionsgesuche  ein;  die  Regierung  genehmigte  sogar  das 
Expropriationsverfahren  in  einer  widerspenstigen  Gemeinde 
iu  Friesland. 

Die  Aulagen  wühlen  in  Normnlspur  und  in  verschie- 
denen Schmalspuren  (meist  1<<;7  m)  in  einfacher,  aber 
solider  und  zweckmässiger  Art  ausgeführt  unter  Benutzung 
der  Chausseen  und  Wege.  Mit  scharfen  Curven  gehen  die 
Buhnen  durch  die  Ortschaften,  innerhalb  deren  der  Betrieb 
in  der  freiesten  Weise  gehandlinbt  wird,  dabei  sind  sie 
aber  als  gewöhnliche  Verkehrsmittel  dem  Chausseegeld  unter- 
worfen. Die  Frnrhtfuhrloutc  haben  sich  die  Sehionenrille 
in  der  Weise  nutzbar  gemacht,  dass  sie  ihre  zweiräderigen 
Karren  genau  auf  Spurweite  bauen  Hessen  und  ein  drittes 
llilfsrad  unbrachten.  Die  Bnhnvcrwaltungeu  erhoben  da- 
gegen Klage,  welche  aber  von  den  Behörden  abgewiesen 
wurde. 

Am  1.  Januar  1892  fanden  sich  in  Holland  47  Gesell- 
schaften mit  '962  km  Trainbahnen,  welche  mit  235  Loco- 
niotivon  um!  1077  Pferden  betrieben  wurden.  907  Per- 
sonenwagen und  529  Güterwagen  vermittelten  einen  Ver- 
kehr von  über  37 01)0000  Reisenden  und  244  500  t Güter. 
Die  Gesuiiimteitiiuihrae  betrug  rund  4 149  000  Fl.  — 
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Unter  den  nordischen  Reichen  hat  Norwegen  sich  zu- 
erst bestrebt,  billige  Eisenbahnen  zu  buuen,  welche  in 
einem  so  gebirgigen,  wenig  reichen  und  schwach  bevöl- 
kerten Lande  sich  als  Noth  Wendigkeit  ergaben.  Nachdem 
man  bald  die  Kostspieligkeit  der  NormaTspur  eingesehen 
hatte,  welche  bei  dem  ersten  Bahubau  angewendet  worden 
war,  wurde  im  Jahre  1862  die  erste,  ca.  40  km  lange 
Schmalspurbahn  Grundsett— Hntnar  eröffnet.  Im  Jahre 
1892  zählte  man  ca.  000  km  Normal-  und  ca.  1000  km 
Schmalspurbahnen  von  1,^-j  m,  welche  fast  alle  unter 
Staatsverwaltung  stehen,  im  Gegensatz  zu  Schweden,  wo 
die  Staatshnhneu  sämmtlich  normalspurig  ausgeführt  sind. 
Von  den  Privntbahncn,  welche  mit  ihrer  Lauge  von  über 
6000  km  zwei  Drittel  des  ganzen  Netzes  ausmachen,  sind 
über  1400  km  im  Besitz  der  Schmalspur,  die  sich  in  fünf 
verschiedenen  Abstufungen  (0.eiW  bis  Lj®  m)  findet.  Diese 
Vielzahl  erklärt  sich  aus  dem  localen  Cliuracter  der  meisten 
Bahnen,  welche  s ch  in  ihrer  Anlage  genau  nach  den  ört- 
lichen Verhältnissen  richteten;  eine  Vereinigung  ist  bei  der 
Mehrzahl  derselben  wegen  der  weiten  Trennung  der  Linien 
und  in  Folge  der  verschiedenen  Zwecke,  denen  sie  d enen, 
wohl  ausgeschlossen.  Dieselben  Gründe,  welche  in  Nor- 
wegen maassgebend  waren.  Hessen  auch  liier  im  Jahre  1863 
die  erste,  40  km  lange  Schmalspurbahn  Boräs — llerrjungn 
entstehen.  Die  beiden  vereinigten  Königreiche  liabeu  ohne 
Frage  vor  allen  anderen  Ländern  den  Ruhm  voraus,  die 
Entwickelung  billiger  Bahnbauten  am  Thatkräftigsten  ge- 
fördert zu  haben,  besonders  wenn  man  ihre  weniger 
reichen  Hilfsquellen  und  die  Ausdehnung  des  Lundes  im 
Auge  behält.  — 

ln  Dänemark  wurde  durch  ein  Gesetz  vom  26.  Januar 
1862  dem  Minister  des  Innern  die  Befugniss  der  Couces- 
sionsleihuag  für  das  Strassenbnhnwesen  ertheilt.  Ein 
für  die  Lnndstrassenbahnen  belangreiches  Gesetz  wurde  am 
20.  Februar  1875  erlassen,  wonach  die  Dampfkraft  ohne 
Anwendung  der  für  die  gewöhnlichen  Eisenbahnen  geltenden 
Bestimmungen  zugelussen  wurde. 

Der  Schmalspur  lmt  man  in  Dänemark  erst  spät  In- 
teresse entgegengebracht.  Die  erste  Metersiiurbahn  wurde 
an  der  Nordspitze  von  Jütland  erbaut  — die  Skugeusbahn  — 
und  im  Juli  1890  dem  Betriebe  übergeben.  Die  Eröffnung 
dieser  Buhn,  welche  die  Städte  Skagen  und  Frederikshnvn 
mit  einander  verbindet,  vollzog  sich  unter  lebhafter  Theil- 
nahme  volkswirthschnttlicher  Autoritäten  und  in  Gegen- 
wart des  Königl.  Hofes.  — 

ln  dem  grössten  der  nordischen  Länder,  in  Russland, 
hat  das  Schnmlspursysteui  bisher  nur  die  sehr  geringe 
Ausdehnung  vou  einigen  hundert  km  erreicht.  In  letzter 
Zeit  Imben  sich  emige  Gesellschaften  zum  Bau  von  Schmal- 
spurbahnen gegründet.  Die  ganze  Beweguug  liegt  noch 
in  den  Anfängen.  Im  Jahre  1892  erschienen  Normen  über 
den  Bau  und  Betrieb  von  Schienenzufuhrwegen  zu  den 
Eisenbahnen,  worin  für  die  Schmalspur  60  cm  als  kleinstes 
zulässiges  Muuss  bezeichnet  wird.  — 

ln  den  südcuropäischeu  Staaten  begegnen  wir  in 
Spanien  einem  bereits  am  16.  Juni  1864  erlassenen  Gesetze, 
welches  den  Bau  und  Betrieb  der  Strasseobalmen  regelt,  die 
sowohl  von  öffentlichen  Verwaltungen,  wie  von  Privaten 
angelegt  werden  können.  Die  Regierung  ertlieilto  für  alle 
Arten  der  zu  benutzenden  Strassen  auf  60  Jahre  Conces- 
sion,  welche  übrigens  jederzeit  gegen  angemessene  Ent- 
schädigung zurückgezogen  werden  komite;  ferner  erhielten 
die  Unternehmer  freie  Benutzung  des  öffentlichen  Grundes 
und  Bodens,  sowie  »las  Recht  der  Expropriation,  ln  »lern 
allgemeinen  Eisenbahngesetz  vom  23.  November  1877  sind 
die  Strasscnbahnen  in  einem  besonderen  C'apitel  (IX)  unter- 
gebracht, welches  dieselben  als  Eisenbahnen  auf  öffent- 
lichen Wegen  bezeichnet.  Je  nachdem  letztere,  dem  Staate, 
der  Provinz  oder  den  Gemeinden  gehören,  werden  die 
Conoessionen  von  den  betreffenden  Behörden  ertheilt.  Am 
24.  Mai  1878  folgten  die  Ausführungsbestimmungon  zu 
diesem  Gesetz,  welche  nähere  Vorschriften  für  den  Bau 
und  Betrieb  der  Strassenbahnen  enthielten,  ln  den  acht- 
ziger Jahren  haben  sich  dieselben  in  allen  grösseren  Städten 
mit  Einbeziehung  der  Vororte  gedeihlich  entwickelt  unter 
Anwendung  von  Pferde-,  Maulthier-  und  Dampfbetrieb. 
Die  örtlichen  Bedürfnisse  vieler  Gegenden,  welche  dem 
Bnhnlmu  Terrainschwierigkeiten  leiten  und  »lünn  bevölkert 
waren,  machten  die  Anlage  wohlfeiler  Halineu  nöthig, 
welche  den  Namen  ferro  carrilcs  econoiuicos  erhalten  haben. 


Für  dieselben  fanden  sich  nur  ausländische  Unternehmer 
Franzosen  und  Engländer;  der  Spanier  zeigte  sich  zu  ängst- 
lich, sein  Capital  in  neuen  Bnhnbnuteu  anztilegen.  liess  es 
aber  nicht  an  Klagen  fehlen  über  die  schönen  Summen, 
welche  die  Fremdeu  aus  dem  Lande  schleppten.  Nach 
einem  neuereu  Gesetzentwurf  sollen  die  Localoalmen  uicht 
durchweg  unter  die  Bestimmungen  der  allgemeinen  Eiscu- 
bahn-Gesetzgebung  fallen,  die  Regierung  hat  aber  zugesngt, 
den  Bau  derselben  durch  Gestattung  der  Benutzung  vou 
Stnstsstrassen  zu  unterstützen. 

Ein  im  Mai  1 890  den  Cortes  vorgelegtcr  Gesetzentwurf 
bezeichnet  alle  dem  öffentlichen  Dienst  bestimmten  Bulinen, 
welche  nicht  in  dem  Netze  der  Eisenbahnen  vou  allge- 
meinem Interesse  einbegriffen  sind,  als  Secundärbnhuen, 
deren  Spurweite  1 m oder,  wenn  besondere  Gründe  vor- 
liegen, weu'ger  betragen  soll.  Der  Staat  gestattet  die 
Anlage  und  den  Betrieb  auf  Stnatsstrassen  oder  deren 
Depemleuzeo,  falls  die  ölfentlu-lie  Benutzung  mit  dem  Betrieb 
der  Bahn  verträglich  ist.  Ferner  wird  »lie  Anlage  der 
Bahnen  im  F.inverstiindniss  mit  «1er  Iuuta  tür  Strassen-, 
(.'anal-  nml  Hafenbaut-m  auf  solchen  Staatsstrassen  gestattet 
wo  der  Bahnbetrieb  mit  dem  gewöhnlichen  Fuhrverkchr 
unvereinbar  ist,  wenn  aus  den  von  dem  Ministerium  bei 
den  Verwaltungen  eiugezogenen  Erkundigungen  hervorgeht, 
dass  es  tür  die  Interessen  des  Landes  und  des  Publicsms 
augenscheinlich  vortheilhaft  ist,  jene  Strasse  durch  die 
projectirte  Bahn  zu  ersetzen. 

Der  Gesetzentwurf  ist  noch  nicht  zur  Annahme  gelangt. 
Die  Regierung  hat.  es  sich  in  den  letzten  Jahren  ungelegen 
sein  lassen,  eingehende  Ermittelungen  über  das  Bedürfnis? 
an  Locatbahnen  anzustellen;  von  einer  besonderen  Com- 
mission ist  ein  50  Linien  umfassender,  ganz  Spanien  in 
Betracht  ziehender  Plan  aufgestellt  worden,  und  die  nächste 
Zeit  wird  dem  Schmalspurbnhnwesen  im  Lunde  weitere 
Verbreitung  bringen.  — 

In  Portugal  sind  einige  Bahnen  mit  der  Spurweite 
von  1 m und  90  cm  zu  verzeichnen.  — 

Während  der  beiden  vergangenen  Jahrzehnte  hat  sich 
in  Italien  efn  Aufschwung  im  Local  bahn  wesen  gezeigt, 
wio  ihn  ausser  Holland  kein  anderer  Staat  »ufzuweisen 
hat.  Unisoniohr  ist  cs  zu  verwundern,  dass  bis  beute  noch 
kein  Gesetz  darüber  zu  Stande  gekommen  ist.  Bereits  vor 
Vollendung  der-  ersten  Anlage  machten  sich  Meinungsver 
seliiodeulieiten  zwischen  «ler  Regierung  und  deu  Gemeinde- 
liehördeu  geltend  in  Bezug  auf  «lie  Auslegung  des  Gesetzes 
vom  20.  März  1865,  bet  rettend  die  öffentlichen  Arbeiten. 
Durch  »las  energische  Auftreten  der  Turiner  Stadtver- 
waltung. welche  aus  eigener  Machtvollkommenheit  die 
Concession  zum  Bau  »ler  am  15.  Januar  1872  eröfl'aetcn 
ersten  italienischen  Strassen  Im  lm  von  »ler  Piazza  Castello 
nach  der  Bnrriera  di  Nizza  ertheilt  hatte,  sowie  in  Folge 
der  übereinstimmenden  Gutachten  des  obersten  Raths  der 
öffentlichen  Arbeiten,  des  Staatsratlis  und  des  Eiscubahn- 
raths,  welche  alle  die  Anwemlbarkeit  »les  in  Frage  stehenden 
Gesetzartikels  auf  »lie  Tramways  verneinten,  sah  sich  der 
Arbeitsminister  im  Jahre  1874  veranlasst,  zu  erklären,  »lass 
fürderhin  jede  Gemeindeverwaltung,  unter  Beachtung  der 
sonst  zu  berücksichtigenden  gesetzlichen  Bestiinmungeu. 
auf  ihren  Strossen  »len  Bau  von  Bulinen  zulussen  könne. 
Nach  dem  Gutachten  des  Staatsratlis  vom  3.  Juni  1874  ist 
auf  Provinzial-  und  Gemeiiidostrasseu  die  Concessiou  von 
»lern  St rassoneigeu th inner,  auf  Stnatsstrassen  und  Staats- 
boden von  der  Regierung  zu  ertheileu,  für  Dampfbetriebe 
auf  Landstrassen  ist  die  ministerielle  Genehmigung  einzu- 
liolen.  Eine  Circularverfügung  vom  20.  Juui  1879  stellte 
für  »len  Dampfbetrieb  besondere  Normen  auf.  Im  Uebrigeu 
wurden  »lie  Lnndstrassenbahnen  dem  Strassenpolizeiregle- 
ment.  unterworfen,  während  für  die  mit  eigenein  Bahn- 
körper hergestellten  Localbahnen,  ferrovie  econoroiche  ge- 
nannt, welche  »las  Expropriationsrecht  beanspruchen,  »las 
Gesetz  für  Hauptbahnen  in  Anwendung  knm.  Die  Circular- 
verfiigung  enthielt  in  einem  Anhnuge  Bestimmungen  über 
deu  Bau,  die  Ausrüstung  und  deu  Betrieb  der  Dampf- 
strasscnbahnen,  trnmvic  u vnpore,  wonach  dieselben  in  drei 
Classen  mit  Vollspur  und  zwei  Clnssen  mit  Schmalspur 
(0.9:,  m und  0,70  ui)  eingetbeilt  werden,  je  nach  Fahrge- 
schwindigkeit, Curvenradien  un»l  Steigungsverhältnissea. 

Der  grossen  Bedeutung,  welche  »las  Localbalmwesen 
bis  zum  Jahre  1880  erlangt  hatte,  suchte  »lie  Regierung 
durch  Vorlag»!  eines  Gesetzentwurfs  Rechnung  zu  trageu, 
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derselbe  fand  jedoch  die  Abneigung  der  Volksvertretung; 
man  wollte  der  freien  Entwickelung  noch  keinen  Zwang 
auferlegen,  welche  denn  anch  solch  günstigen  Verlauf 
nahm,  dass  Italien  im  Jahre  1888  ca.  2800  km  mit  Dampf 
betriebener  Localbahnen  besass.  wovon  nur  der  sechste 
Theil  einen  eigenen  Bahnkörper  aufwies.  In  den  letzten 
zehn  Jahren  hat  die  Regierung  durch  mehrfaches  directes 
Einschreiten  ihre  fortgesetzte  Theilnahme  an  dem  Empor- 
kommen der  Bahnen  bekundet  So  wurde  im  Jahre  1883 
nicht  mehr  zugelnssen,  dass  der  Raum  für  den  Schienen- 
weg von  dem  übrigen  Strassentheile  abgetrennt  werde, 
indem  die  (jleisiinlago  nur  als  eine  Verbesserung  des  ge- 
wohnlichen  Weges  angesehen  wurde;  die  Fahrgeschwindig- 
keit und  Zuggrösse  wurde  dabei  gewissen  Beschränkungen 
unterworfen,  im  Jahre  1883  regelte  eine  Verordnung  die 
Staatsaufsicht  über  die  Localhahnen  und  im  Jahre  1880 
erlolgte  die  Ernennung  eines  Ausschusses  für  die  Unter- 
suchung der  Trumhahnfrage  und  den  Entwurf  eines  be- 
züglichen Gesetzes.  Die  ebenso  reichhaltigen  wie  gründlichen 
Arbeiten  dieses'Ausschusses  gelangten  im  Jahre  1880  zum 
Abschluss  und  wurden  einem  Gesetzentwürfe  zu  Grunde 
gelegt,  welcher  seit  November  desselben  Jahres  einer 
Commission  des  Abgeordnetenhauses  zur  Beruthuug  vorlag. 
Es  handelte  sich  dabei  um  Strassenbnlmen  mit  Maschinen- 
betrieb, tramvie  a trazione  luercanica,  und  woldfeile  Eisen- 
bahnen mit  eigenem  Bahnkörper,  ferrovie  economiche.  Den 
Betrieb  der  ersteren  sollen  die  Provinzen  oder  Gemeinden 
nicht  in  eigene  Hand  nehmen,  doch  können  sie,  wie  auch 
der  Staat,  den  letzteren  financiell  zu  Hülfe  kommen;  dabei 
gehen  alle  C’oncessioneu  für  Strasseobalmen  von  dem  be- 
treffenden Eigenthüroer  aus,  während  die  öconomischen 
Bahnen  auf  Vorschlag  des  Arbeitsministers  durch  Künigl. 
Decret  zugestanden  werden.  Die  Tramways  sollen  dem 
allgemeinen  Verkehr  auf  der  Laudstrusse  deren  ganze  Breite 
lassen,  während  die  zweite  Art  der  Localbuhneu  bei  Be- 
nutzung einer  Chaussee  die  Breite  des  Bahnkörpers  dem 
M egt?  entzieht;  dabei  ist  eine  wirksame  Absperrung  s« 
einzurichten,  dass  mindestens  5 in  Strossenbreite  verbleiben. 
Der  Gesetzentwurf  ist  im  Cebrigen  so  vorzüglich  durchdacht, 
dass  er  wohl  einen  günstigeren  Erfolg  als  sein  Vorgänger 
vom  Jahre  1880  erzielen  wird;  dus  Bedürfniss  der  einheit- 
lichen Regelung  des  Locnlbuhnwesens  ist  ein  allgemeines, 
hatte  doch  der  Mangel  einer  solchen  der  Provinz  Mailand 
schon  im  Jahre  1883  Veranlassung  gegeben,  l'ür  iiir  Gebiet 
allein  besondere  Vorschriften  zu  geben.  Ein  Reglement 
für  den  Verkehr  mit  Strossenlocomotivcn  wurde  durch 
Königl.  Decret  vom  13.  April  1800  eingeführt,  wonach  die 
BetriebserJaubniss  für  Motoren,  welche  durch  Dampf  oder 
eine  andere  mechanische  Kraft  getrieben  werden,  wenn  es 
sich  um  St aatsstra shmi  oder  durcli  mehrere  Provinzen 
lautende  Linien  handelt,  vom  Arheitsminisler  und  in  ullcn 
anderen  Fällen  vom  Präfeeten  eingeholt  werden  muss. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Berlin.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  hat  den 
ihm  unterstellten  Eisenbahn-Directiooen  allgemeine  Direc- 
tiven  über  die  Behandlung  der  Kleinbahnen  von  Seiten 
der  Staatseisenbaiinen  erlheilt.  Diese  Anweisung  stellt 
der  Natur  der  Sache  nach  nicht  strenge,  ein  für  allemal 
anwendbare  Kegeln,  sondern  nur  allgemeine  Gesichtspunkte 
auf,  die  nur  soweit  zur  Anwendung  zu  bringen  sind,  als 
dies  nach  Lage  des  einzelnen  Falles  als  angemessen  er- 
scheint. Dabei  ist  von  dem  Grundgedanken  thuntichstcr 
Förderung  des  Kleinbahnwesens  innerhalb  der  durch  die 
Natur  und  die  grösseren  Aufgaben  des  Staafsbahobetriebes 
gezogenen  Schranken  ausgegangeii  und  den  Stnatsbahn- 
hehürden  insbesondere  ans  Herz  gelegt,  stets  im  Auge  zu 
behalten,  dass  eine  gedeihliche  Entwickelung  der  Klein- 
bahnen nur  bei  den  einfachsten,  den  örtlichen  Verhält- 
nissen möglichst  augepasstcu  Einrichtungen  zu  • erwarten 
ist,  und  dass  demnach  bei  den  an  Kleinbahnen  zu  stellen- 
den Anforderungen  stets  dieser  Maassstab  and  nicht  der 
des  grösseren  und  vielgestaltigen  Verkehrs  der  dem  ali- 
gemeinen  Eisenbahnnetze  angehörenden  Bahnen  zu  Grunde 
zu  legen  ist. 

Berlin  - Charlottenbu rger  Pferdebahn.  Die 
Berlin -Charlottenburger  Pferdebahn  hat  1893  laut  Ge- 
schäftsbericht C. >01  313  Personen  (im  Vorjahre  (S  d2f>  576) 
betoniert  und  dafür  708  058  Mk.  (774  175  Mk.)  verein- 
nahmt. Die  gesummten  Betriebskosten  einschliesslich  Ab- 
schreibungen erforderten  785  70(1  Mk.  (703702  Mk.).  Durch 
tlinzutritt  verschiedener  Einnahmen  ergiebt  sielt  ein  Ucher- 
schuss  von  1(1233  Mk.  (2888  Mk.),  der  bis  auf  5051  Mk. 
(2114  Mk.),  die  auf  neue  Rechnung  gelangen,  zu  Tantiemen, 
Gratificatinncn  etc.  verwendet  wird,  soduss  die  Actionürc 
wieder  leer  ausgehen.  Es  wird  eine  Besserung  erhofft  «furch 
Einführung  des  electrischcu  Betriebes  uud  durch  ilie  nach- 
gcsuchte  Coueessioniruug  neuer  Linien  Die  340  Pferde 
der  Gesellschaft  stehen  jetzt  mit  G Jti  Mk.  das  Stück 
(607  Mk.)  zu  Buch. 

. Frankreich. 

Eiuschienige  Bahn.  Demnächst  wird  im  Departe- 
ment Loire  «lie  erste  französische  eiuschienige  Balm  von 
Feurs  nach  Paoissiere  eröffnet  werden.  Diese  Art  von 
Eisenbahnen  ist  bekanntlich  von  dem  frauzösischeu  Ingenieur 
Lnrtigue  erfunden  worden  und  stellt  seit  einigen  Jahren 
in  Irland  zwischen  Listowel  und  Bullybunioo  in  befriedigen- 
der Webe  iu  Betrieb;  die  17  km  lange  Strecke  befördert 
nämlich  Lasten  und  Personen  vollkommen  regelmässig  und 
sicher.  Das  Departement  Loire  war  es  auch,  iu  welchem 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Mastix-Broda. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Maatlx-Brode. 


SchuU-Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Sthulz-Markc. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS» Asphalt)  Ooudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsero  8 tampf-Asphalt-Fnhr- Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  OOO  qm,  resp.  3C  kin  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Gua*- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  d«  Travers-Masttx-Brode  wird  nucbgoabint  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Hastiz-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 
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seiner  Zeit  zuerst  in  Frankreich  <lie  (zweischienigen)  Loco- 
motivhalincn  Hingang  gefunden  haben. 

Schweiz. 

Eine  el ec  Irische  Zahnradbahn.  Im  vorigen 
Sommer  ist  die  Bauer-Bergbahn  den»  Verkehr  übergeben 
worden,  welche  das  erste  Beispiel  einer  Verbindung  der 
Zahnstange  mit  einem  electrisehen  Motorenhetrieh  darstellt. 
Die  l-iinge  der  Bahn  beträgt  1030  in,  der  totale  Aufstieg 
170  m;  hiernach  ist  die  durchschnittliche  Steigung  1 : 10, 
während  als  schärfste  1 : 5,4  auftritt;  der  kleinste  Halb- 
messer misst  150  m.  Unter  den  obwaltenden  Verhältnissen 
kam  überhaupt  nur  die  Anlage  einer  Cabelbahn  oder  einer 
Zahnradbahn  in  Krage.  Man  hatte  zuerst  die  Absicht,  eine 


Cabelbahn,  welche  durch  Wasserkraft  betrieben  werden 
sollte,  zu  bauen ; später  verliess  man  dieses  Projact,  um 
die  Zahnradbahn  zur  Ausführung  zu  bringen.  Die  Baku 
ist  zweigleisig  und  besitzt  eine  Spurweite  von  1 in.  Die 
Zahnstange  liegt  in  der  Gleismitte  und  ruht  wie  die 
Schienen  auf  1 m von  einander  entfernt  liegenden 
Schwellen  auf.  Um  den  Oberbau  zu  fixiren,  sind  ver- 
schiedene Vorkehrungen  getroffen,  namentlich  ist  jede  40. 
oder  50.  Schwelle  gegen  tief  eiugetriebene  Pfähle  solid 
verankert.  Die  Schienen  sind  it  m lang  und  mit  ruhendem 
Stoss  angeordnet;  die  Zahnstange  ist  in  Theilstücken  von 
3 in  Länge  und  mit  schwebendem  Stojse  verlegt.  Di« 
Stromzuleitung  erfolgt  durch  oberirdische  Cahel.  die  Rück- 


Deo  Vertrieb  von 

Kehrmaschinen 

wünsche  zn  übernehmen.  Leistungsfähige 
Fabriken  wollen  illustrirlo  billigste  Preis- 
listen einsondeu  unter  Chiffre  CI.  CI.  K,. 
an  die  Expedition  dieses  Blattes. 

Deutsches 


VcrdiMguug 

Die  Anliefernng  einer  Pferde-Straaaen- 


walze  soll  in  öffentlicher  Ausschreibung! 
verdungen  werden.  Angebote  hierauf  sind 


bis  zum  21.  JKill  1894,  Vormittags  10  Uhr,  ver-; 
siegelt  und  post.-  und  bostcfigoldfrci  und 


mit  der  Aufschrift  : „Angebot  auf  eine  Pferd« 
Strassenwalze"  versehen  an  die  Fürstliche, 
Strassonbauinepection  zu  Greiz  i.  V.  oinzu-l 
senden.  Angehotsscheine  und  Bedingungen- 
können  gegen  post-  und  bcstcllgeldl'reie' 
Einsendung  von  1 Mk.  von  der  Unter- 
zeichneten Strassenbauinspection  ho- 
zogen  werden.  Die  Auswahl  unter  den 
Bietern,  sowie  Zurückweisung  stimmt  lieber 
Angebote  bleibt  vorbeltalten. 

Znsclilagsfrist  -1  Woohon. 

Greiz  i.  V.,  den  21.  Juni  1891. 


Fürstliche  StraaHenbniitiiapectlon 

Bauco-nmissar  Klötzer. 


Strasses-  und  Sarteuwalzea 


Jeder  Gröane  und  Conatructlon  fertigen 

Jlil.  Wülff  &C0M  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HflÜbrOtUl. 


D.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 


Pat. fr.  St 


Für  grösste  Betriebssicherheit  boi  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansnrechejn.  — Boi  sSmintlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingefiihrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendet:  boi  Ncbon- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  boi 
Dampfscbiebobühnen  und  DatnpffUhrschiflen.  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  noneste,  bei  den  preugs.,  sitchs.  und 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  dei  Kaiser  Ford.-NordbRhn 
und  bei  den  ross  Bahnen  «angeführte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  hei  den  gAehs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  98  ancli  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Huhu  tim  Kennel  (Dämpfzulasshahn)  mit  selbst- 
thiiliger  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Scball- 
weito  und  Verleitung  von  Frost- nnd  anderen  Schaden,  nach  b> wahrter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

Medaille  der  Allgm  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  |?  In  Chicago  1893. 


Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  in  Engl.,  Franz.,  Ital  f Holl.,Russ. 
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leitung  durch  die  Schienen;  die  Stroniapnnnung  beträgt  5ix> 
Volts.  Jetzt  werden  nur  Personenwagen  verwendet,  welche 
den  Strom  an  zwei  Contncten  auf  dem  Wagendach  auf- 
nehmen; sie  haben  '2«  Sitzplätze  und  Kaum  für  das  Stehen 
von  sechs  bis  acht  Personen,  sind  * m lang,  2m:,  m 
breit  um!  in  vier  Coupes  getrennt,  zu  denen  der  Zutritt 
theils  von  der  Seite,  theils  von  den  Wägenendeu  möglich 
ist.  Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  Zahngetrieben  und  mit 
zwei  unabhängigen  Dynamos  von  3I>  IIP  versehen;  die 
Dynamos  sind  mit  den  (ietrieben  gekuppelt,  welche  wieder 
in  die  Zahnstange  eiugreifen.  Auf  jedes  lind  kann  eine 
Bremse  wirken,  welche  von  der  Plattform  aus  bothiitigt 
wird.  Ausserdem  tritt  eine  automatische,  unter  dem 
Wagen  angeordnete  Bremse  sofort  in  W irksamkeit,  wenn 
die  Geschwindigkeit  3.2  m per  Secunde  überschreitet,  in- 
dem dann  ein  Centrifugalregulator  eine  auf  die  Bremse 
wirkende  Feder  abhebt.  Die  Stromrichtung  kann  eben- 
falls in  leichter  Weise  verkehrt  werden.  An  den  lCnd- 
stntionen  sind  Anordnungen  getroffen,  welche  das  Um- 
stellen der  Wagen  von  dem  Berglahrtsgleise  auf  das 
thalabfiihrende  automatisch  besorgen  und  elcctrisch  be- 
trieben werden.  Zwei  Siemens  und  Halske'sche  Ring- 
dynntnos  mit  500  Volts  Spannung,  jede  an  eine  Conden- 
sationsntaschine  von  200  bis  250  HP  gekuppelt,  liefert  den 
Strom;  der  Dampf  wird  von  drei  Kesseln  beschafft,  von 
denen  einer  nur  zur  Reserve  dient. 

(„Railr.  gnz.11) 


Grossbritannien. 

Dio  Glasgower  District-Tiefbahn.  Dem  Lon- 
doner Beispiel  der  City-  und  Südlondon -Bahn  folgt  jetzt 
Glasgow,  wo  man  mit  dem  Bau  einer  Doppeltunnelbnhu, 
welche  ebenso,  wie  die  Londoner,  unterirdisch  geführt 
wird,  begonnen  hat.  Diese  neue  „District-Tiefbahn11  wird 
in  lOjj  km  langer,  rings  geschlossener  Schleife  durch  die 
nördlich  und  südlich  des  Clvde  gelegenen  Stadtheiln  ge- 
führt. unterschreitet  den  Clvde  also  zweimal.  Der  Betrieb 
wird  in  ähnlicher  Weise  wie  der  Zirkelbetrieb  auf  der 
alten  Londoner  Untergrundbahn  im  Kreise  rechts  und 
links  herumgeführt;  ähnlich  hat  bekanntlich  die  Allgemeine 
Kleetricitüt.sgcsellscimft  den  Betrieb  nuf  den  Ring- 
linien ihres  für  Berlin  in  Vorschlag  gebrachten  Bahn- 
netzes geplant, 

l'eber  die  Bauweise  der  neuen  Balm  ist  zu  bemerken, 

dass  streckenweise  — namentlich  im  östlichen  Theile  

Triebsand  zu  durchtunnclu  ist.  Hier  wird  von  der  neueren 
Abbauweise  der  Streckeu  mittels  sogenannter  Schilde 
Gebrauch  gemacht,  bei  der  Vortriebsapparate  angewendet 
werden,  in  denen  das  Wasser  mittels  Druckluft  zurück- 
gedämmt wird,  ähnlich  wie  es  für  Berlin  geplant  und  an 
zahlreichen  anderen  Orten  bereits  mit  Erfolg  durchgeführt 
ist.  Die  westlichen  Abschnitte  der  Glasgower  Bahu  liegen 
im  felsigen  Mergel,  Thon  oder  trockenen  Sand.  Im 
letzteren  werden  ebenfalls  Schilde,  aber  ohne  Druckluft 
benutzt,  du  durch  diese  Sackungen  wirksam  vorgebeugt 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedecknng 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

^ Eigen«  Asphaltmühle. 


Goldene  Medaille. 


Hjti  wie- Ausstellung 
Berlin  18S3. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampfysphalt. 

In  Borll»,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgcfUlirt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nod  Isolirplatten-Fabrik. 

C»roH.seH  Lager  Ton  ItachKchiefcr  mul  tücklefier  platten. 


HjCici-.c-Aoiikllunc 
Berlin  1883. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  u.  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  n.  s.  w , StabfussbSden. 

Für  die  von  uns  au.gnfUhrten  Arbeiten  übornohmon  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  nns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  otc.  zur  Verfügung. 


Pferde-Betrieb. 


Hand-Betrieb 


I Locomotiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Speciilfalirik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 

Drahtseil  continuirlich  umlaufend  (keine  Luftdrahtseil- 
bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie’hllqeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  FUr  Massenbewegungen  viel  vorteilhafter,  als  Locomotiv-.  Pferde-  oder  efectrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luitdrahtseilbahnen:  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 


jeder  Art.  Gänze  Anlagen  und  säuuntliche  Einzeltheile.  — Speci&lität  seit  1863. 
Prima  Referenzen  aus  allen  W 
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ist.  Die  stärkste  Steigung  der  Balm  betrügt : 1 : 20,  der 
kleinste  Halbmesser  2i>0  ui.  Für  den  Betrieb  ist,  wie  es 
den  Anschein  hat.  nicht  Electricität,  sondern  die  Kraft 
zweier  unabhängiger,  mit  29  km  Standengesehwiadigkeit 
laufenden  Cnbel  in  Aussicht  genommen,  welche  von  den 
— einzeln  oder  zu  zweien  verkehrenden  — Wagen  auf- 
gegritTen  oder  losgelassen  werden.  Die  Wagen  sind 
lü.,5  m lang.-  laufen  auf  Drehgestellen  und  sind  mit  den 
nötliigen  Greifern  zum  Erfassen  der  Cnbel  ausgerüstet. 
Die  Ausfahrt  aus  den  Stationen  erfolgt  im  Gefälle.  Die 
Züge  oder  Wagen  folgen  einander  in  Stationsabstand. 

Die  Balm  wird  2 Wagenclassen  haben.  Die  Fahr- 
preise sind  in  jeder  ('lasse  für  alle  Entfernungen  gleich 
und  betragen  2 d.  in  der  I.,  1 d.  in  der  zweiten  Clusse. 
Der  Reisende  gelangt  an  den  Bahnsteig  durch  ein  Dreh- 
kreuz. an  dem  er  sein  Fahrgeld  entrichtet. 

Die  Kosten  der  Bahn  betragen  auf  das  Kilometer 
rund  1 430000  Mk.,  im  ganzen  löOoOOOO  Mk.,  ohne  Aus- 
rüstung und  Gruuderwerb,  der  oberhalb  der  Bahnlinie 
erforderlich  wird.  Die  Linie  soll  im  Jahre  1395  eröffnet 
werden. 

Amerika. 

Kraft  über!  rag  ung  mittels  Drei  Phasen  ström  es 
in  Tnftville.  Die  Kraftübertrngungsanlngen  in  Amerika, 
welche  Drciplmscntrom  benutzen,  scheinen  sieh  nach  den 
Berichten  dortiger  Fachblätter  verhältnissmässig  schnell 
zu  vermehren.  Eine  der  neuesten  Aulagen  dieser  Art  ist 
diejenige  der  General  Electric  Co.,  welche  zwischen 
Baltic  uml  Tnftville,  (omi.,  einer  Entfernung  um  etwa 
7 km,  ausgoführt  wurde.  Dieselbe  dient  zum  Betriebe 
von  Textilfabriken  in  Tnftville  und  der  ('entrnlstation  der 
SStrassenbabn  in  Norwich,  etwa  5 km  Entfernung. 

In  Baltic  wurde  ein  Gefälle  von  etwa  10  m • durch 
Errichtung  eines  Dammes  gewonnen,  welches  selbst  in 
trockenster  Jahreszeit  mittels  Turbinen  mit  1500  FS  aus- 
genutzt werden  kann.  Es  sind  3 Doppelturbinen  mit  m 
Durchmesser  uml  1 solche  von  900  mm  Durchmesser  vor- 
handen, von  denen  die  ersteivn  bei  157  t pro  M,  300  FS, 
die  letztere  liei  244  t pro  M.  300  PS  feisten.  Wittels 
Riemenübe  rtrn  gong  wird  zunächst  eine  Zwisclientrans- 
missiou  iu  Bewegung  gesetzt;  die  Regulirung  der  hydrnu- 


No. 


lischcn  Motoren  erfolgt  auf  electrischcin  Wege.  Von  der 
Transmission  aus  werden  2 Dreinhasen-Dynamos  von 
250  lvw  angetrieben,  welche  2500  Volt  bei  f>O0  t pro  M. 
entwickeln.  Dieselben  stehen  auf  isolirten  Fundamenten 
und  können  parallel  arbeiten;  hierbei  kommen  acustische 
„Synchroniser*  zur  Verwendung. 

Die  Leitung  wird  von  Holzpfosten  getragen  und  be- 
steht aus  drei  Drähten  von  8 mm.  Ausserdem  sind  am 
Gestänge  noch  4 Drähte  von  12  mm  geführt,  von  denen  3 
ebenfalls  für  ein  Droiphasenayetem  Verwendung  fmdeu. 
Zur  Befestigung  dienen  Oel-lsolatoren.  ln  Tnftville  sind 
im  Erdgeschoss  der  betreffenden  Fabrik  2 synchrone  I)rei- 
plmsemnotorcn  von  gleicher  Grösse  wie  die  Stromerzeuger 
aufgestellt,  welche  hier  2 Corliss-Dampfmn.schincn  von 
350  FS  der  alten  Anlage  ersetzen.  Die  Motoreö,  welche 
wie  die  Dynamos  besonders  erregt  werden,  lauten  von 
seihst  an  und  erreichen  etwa  in  50  Secunden  nach 
Stromschluss  die  mit  den  Stromerzeugern  synchrone  Ge- 
schwindigkeit. Der  Nutzcffeet  soll  bei  voller  Belastung 
80%  betragen.  Ausser  zum  Antriebe  von  1700  Weh- 
stühlen dient  diese  Kraftübertragung  zur  gesammten  Be- 
leuchtung und  zum  Betriebe  von  3 Stromerzeugern  von  je 
80  PS  für  die  oben  erwähnte  Strnssenbnlm. 


Entscheidungen. 

Kleinbahnen.  Die  Eutuahme  von  Zeichnungen  und 
Abschriften  aus  den  Karten  und  Büchern  der  kgl.  Katas- 
terämter  ist  zufolge  eines  Erlasses  des  preuss.  Finanz- 
ministen,  II.  198(>,  vom  29.  März  1394,  insofern  dieselbe 
durch  sachverständige  Techniker  erfolgt,  kostenfrei,  wenn 
es  sich  um  die  Anlage  von  Kleinbahnen  handelt. 

Hat  ein  Grundbesitzer  eigenmächtig  und 
widerrechtlich  Gräben  durch  einen  öffentlichen  Weg  ge- 
zogen, so  kann  er  zwar  von  der  Ortspolizeibeliörde  zur 
erstmaligen  Herstellung  der  nötliigen  l'cberbriickungeu, 
nicht  aber  zur  dauernden  Unterhaltung  derselben  nach 
öffentlichem  Recht  ungehalten  werden.  Die  Gemeinde  hat 
vielmehr,  falls  sic  glaubt,  dass  ihre  Wegebaulast  durch 
die  unberechtigte  Anlagen  der  Gräben  und  die  demzufolge 
nothwondig  gewordenen  Ueberbrückung-eu  gesteigert  sei. 


Qebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

8trn»»eubahnen. 

Eiugcfiihrt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Plalzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Imcalbnhn.  Wiesbadener  Strasnen- 
balm.  Naumburger  Slrasscnlmhn.  GeraerStrassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbahneu  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannhoim-Woinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Tod  tnauer,  Maimhcim-Fouden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmereheimer, 
Insbruck -Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


Wasserversorgong  von  Eisenbahnen. 

i 

Uebcr  7o0  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  iu  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung.  , 


Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaag&nd)  — restarting. 

Diese  neue  In  jector  - Construction 
zeichnet  sieb  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uml  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fiie&sendeiu  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
OertuDDg  des  Dampfventils  — ohne 
1 lehelein  Stellung  — nüthig. 


Digitized  by  Google 
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ihre  Schadcnsersatzonsprüclie  im  ordentlichen  Rechtswege 
an  verfolgen.  Die  Thatsache,  dass  Kläger  Gräben  euer 
durch  den  Fussweg  gelegt  hat  — die  Eigenmächtigkeit 
und  Unerlaubtheit  dessen  angenommen  — kann  doch  höchs- 
tens dessen  Pflicht  zur  erstmaligen  Herstellung,  nicht  auch 
zur  dauernden  Unterhaltung  der  nötbigen  UeberbrQckungen 
nach  öffentlichem  Rechte  begründen.  Es  bestellt,  kein 
öffentlicher  Rechtssatz,  dahin  lautend,  dass  derjenige,  welcher 
die  öffentliche  Rechtsordnung,  gestört  hat,  neben  der  Beseiti- 
gung der  Folgen  seiner  Störung  für  die  Erhaltung  des 
wiederhorgestelllen  Zustandes  dauernd  milzuknniiuen  hat. 
Vermeint  die  Gemeinde,  dass  ihre  Wegebaulast  durch  un- 
berechtigte Anlage  der  Grüben  gesteigert  sei,  so  bleibt 
ihr  die  Verfolgung  vou  Schndensniispriiehen  im  ordent- 
lichen Rechtswege  unbenommen.  (Urtheil  des  Ober-Ver- 
waltungsgerichts,  IV.  Senats,  vom  7.  November  1 893.) 
(95/92.) 

In  Bezug  auf  § 12  des  Baufluchtgesetzes  vom 
2.  Juli  1875  („Durch  Ortsstatut  kann  festgestellt  werden, 
dass  au  Strassen  oder  Strossentheileo,  weiche  noeli  Dicht 
gemäss  der  baupolizeilichen  Bestimmungen  des  Ortes  für 
den  öffentlichen  Verkehr  und  den  Anbau  fertig  hergestellt 
sind,  Wohngebäude,  die  naeli  diesen  Strassen  ein  Ausgang 
haben,  nicht  errichtet  werden  dürfen“)  hat  «las  Ober-Ver- 
waltungsgericht IV.  Senat,  durch  Urtheil  vom  2.  Mai  1894 
(IV.  55!>.)  ausgesprochen,  «lass  macadamisirte  (cheussirte) 
Strassen  in  Städten,  in  welchen  baupolizeilich  als  Erfor- 
derniss einer  für  «hm  öffentlichen  Verkehr  und  den  Anbau 
fertig  gestellten  Strasse  bestimmt  ist,  «lass  der  Fahrdnmm 
mit  einer  für  den  Städtischen  Verkehr  geeigneten  Befesti- 
gung versehen  sei.  als  gemäss  der  polizeilichen  Vorschrift 
befestigt  zu  erachten  sind,  selbst  wenn  diese  Befestigung 
in  mangelhafter,  häufige  Reparaturen  bedingender  Weise  I 
ausgeföhrt  ist. 

Die  landrechtliche  Verpflichtung  des  Privatinhabers 
einer  Wegegeldgerechtigkeit  zur  Wegeunterhal- 
tung ({j  138  Allgemeines  Landrecht  II.  15:  „Jeder  Privat- 
inhalicr  einer  Brücken-,  Führ-,  oder  WegegeldgenTlitigkeit 
ist  schuldig,  die  Strassen,  Wege,  Fähren  und  Brücken, 
innerhalb  des  ihm  angewiesenen  Districf«,  aut  eigene 
Kosten  iti  sicherem  und  länglichem  Staude  zu  erhallen“) 

rr  " J 


erlischt  auch  dann  nicht,  wenn  er  von  seiner  Berechtigung 
zur  Erhebung  des  Wegezolls  thatsöchlich  keinen  Gebrauch 
macht,  oder  auch  einseitig  auf  dieselbe  verzichtet.  Eine 
Wegegeldgerechtigkeit,  welche  ursprünglich  zugleich  mit 
dem  Gute  zu  Lehn  gegeben  worden,  ist  auch  jetzt  noch, 
nach  dem  Fortfallen  der  Lehnseigenschaft  «ies  Gutes,  als 
Zubehör  des  Gut«\s  zu  erachten  und  geht  zugleich  mit  dein 
Gute  auf  den  weiteren  Erwerber  desselben  über.  Die  ur- 
sprünglich geschehene  Verleihung  der  Wegegeldgereohtig- 
keit  mit  derClausel:  „mit  aller  Freiheit  und  Herrlichkeit“ 
befreit  nicht  von  «ler  Wegeunterhaltungspflicht.  (Urtheil 
des  Ober- Verwalt ungsgericlits.  IV.  Senats,  vom  11.  April 
1894.)  (IV.  445). 

Die  Gemeinden  sind  befugt,  eine  schon  bestellende 
ältere  Strassen-  und  Baufluchtlinie  noch  einmal 
auf  Grund  des  Bautlnchtengesetzes  vom  2.  Juli  1875 
festzusetzen.  „Das  Gesetz  spricht  zwar  im  § 1 nur  von 
«ler  „Anlegung“  und  „Veränderung“  von  Strassen  etc.  und 
im  tj  10  nur  von  der  „Aullicbuiig“  und  ..Abänderung'1  von 
Fluchtlinien;  der  Gerichtshof  ist  aber  in  Uebcrcinstiiümung 
mit  dem  Reichsgericht  der  Ansicht,  dass  dadurch  den  Ge- 
meinden nicht  «Ins  Recht  verschränkt  werde,  eine  schon 
bestehende  ältere  Fluchtlinie  noch  einmal  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  festzusetzen.  Abgesehen  davon, 
«lass  dies  für  die  Gemeinden  schon  deshalb  wi-sentlich  Ist, 
damit  sie.  sich  die  Vortheile  des  Gesetzes,  unter  anderen 
z.  B.  «las  Enteignungsrecht,  sichern,  würden  auch  sonst 
ganz  unannehmbare  Folgerungen  entstehen.  Man  denke 
sich  nur  den  Full,  «lass  eine  neue  Fluchtlinie  festgesetzt 
werden  soll,  welche  in  einzelnen  Theilen  mit  bereits 
bestehenden  älteren  Fluchtlinien  zusammenfällt;  — ein 
Rechtszustand,  nach  welchem  «liese  älteren  Tlieile  unan- 
greifbar einem  anderen  Rechte  unterstehen  und  nur  die 
neueren  dem  Verjähren  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875 
unterliegen  sollten,  ist  ohne  weiteres  nhzulehnen.“  (Urtheil 
des  Oberverwaltiingsgemdits.  IV.  Senats,  vom  24.  Novmb. 
1893.)  (IV.  74.) 

Bei  Enteignung  eines  für  Bauzwecke  der  Stadt 
Berlin  abzubrecliendeu  Hauses  war  nur  der  Hauseigen- 
thünier  entschädigt,  ein  Miether  aber,  welcher  iu  «lern 
Hause  ein  grosses  Restaurationsgeschäft  betrieb  und  «lessen 
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PHOIHIX 


A cHen-liestUtchafl  für  Bergbau  uml  l lüttenbeirieb 

Laar  bei  üuhrort 

fertigt  ah  Specialität  Rillen  schienen  für  Stratteenbahnen 

in  mehr  als  5.5  verschiedenen  Profilen , in  Höhen  von  JSÖ-ol2Uü  .mm 
und  20 — öü  kg  pro  m schicer. 


iMiBT  mmt- 


Das  Sgsiem  Phoenix  ist  emtheilui , daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Da»  System  Phoenia  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Da»  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  van  alten  Systemen. 


- 


Trambahnwagen 

för  Pferde-  und  Dampfbetrieb  | 

fabricirt  als  SpccialitM  dio 

Waggon-Fabrik 

Lndwigshufen  a.  Rh. 


und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 


Asohsn,  Augsburg,  Berlin,  Biandrate,  Burt- 
scheid, Cöln,  Frankfurt  a.  M.,  Galliate, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigehafen, 

- Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Neutra, 
Perosa,  PfaUburg,  Plnerolo,  Posen,  Pst*- 
Rostock , Schwerin , Stollberg, 
Strassburg,  VigeeaM,  Wiesbaden,  Wiestoch. 

;vmrrm,?vriTOTm'rfwtli 


dai 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 
Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mous-Südfrankreich. 

' Seit  1880  in  Bm-lin  80000  Qm  vorlegt  ~~  • ~~  ■ • . ~ . 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

aut  vertikalen  Mauern,  auf  uml  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  uussor  Ritutne. 

DiiclKleckiingeii  in  Pappe,  Holzcemcnt,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Mtumpfboton  für  Höfs.  Fabriken  u.  s.  w..  wisMaerslis'lit«1  Keiles*  n.  Garantie,  llürgerste.igplatten. 
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Mietlisconlruct  noch  neun  Monate  über  die  zur  Räumung 
festgesetzte  Frist  lief,  mit  seinen  Entschädigungsansprüchen 
nicht  berücksichtigt  worden.  Auf  die  deswegen  von  ihm 

fegen  die  Stadtgcmeinde  Berlin  angestrengte  Klage  er- 
annte  die  erste  Instanz  auf  Abweisung,  indem  sie  der 
Ansicht,  war.  dass  in  der  an  den  Wirth  gezahlten  Ent- 
schädigung nueh  die  für  die  Miether  enthalten  sei.  Sie 
verwies  also  den  Restaurateur  wegen  seiner  Abfindung 
lediglich  an  den  Wirth.  Auf  die  hiergegen  eingelegte 
Berufung  hob  das  Kümmergericht,  II  Civilscnnt.  durch 
Beschluss  vom  9.  d M.  die  Vorentscheidung  auf  und  er- 
kannte dem  Kläger  unter  specieller  Berücksichtigung  des 
von  ihm  gemacTiten  Umsatzes  und  Berechnung  des  ihm 
danach  für  den  Rest  der  Miethszeit  entgangenen  Gewinnes 
eine  Entschädigung  von  6011  Mk.  nebst  5 Brocenl  Zinsen 
seit  der  vor  etwa  drei  Jahren  erfolgten  Einreichung  der 
Klage  zu.  Iler  Gerichtshof  war  der  Ansicht,  dass  es  sich 
hier  um  einen  ganz  selbständigen  Anspruch  handle.  Kläger 
habe,  nachdem  ihm  die  Räumung  des  Eocals  aufgegeben 
war,  ein  anderes  gleichwertiges  nicht  finden  können  und 
daher  Schadensersatz  zu  verlangen. 

Entschädigungen  für  Sperrung  eines  öffent- 
lichen Weges.  Ei  gen  th  ums -Ent  Ziehung.  Noch  einem 
Erkenntniss  des  Oberlnndesgerichts  zu  Cöln  vom  19.  No- 
vember 1892  wird  dadurch,  dass  dem  Kläger  ein  privat- 
rechtlicher Anspruch  auf  Erhaltung  des  Weges  nicht  zu- 
steht, eino  Entschädigungspflicht  ausgeschlossen.  Wenn 
auch  der  Anlieger  eines  nicht  im  Bereiche  bewohnter 
Orte  gelegenen  öffentlichen  Weges  wegen  Unterdrückung 
desselben  ausserhalb  des  Enteignung» Verfahrens  Entschä- 
digung zu  verlangen,  nicht  berechtigt  ist,  so  ist  derselbe 
doch  andererseits  hei  der  Enteignung  gegen  die  Entziehung 
solcher  thntsächlicher  Vortheile  geschützt,  welche  dem  von 
der  Enteignung  nicht  betroffenen  Restgrundstücko  in  Folge 
Zusammenhanges  mit  dem  Ganzen  zustanden  und  dem- 
selben ohne  Dazwischuntreten  der  Enteignung  und  Ab- 
tretung der  anliegendem  Flächen  voraussichtlich  nicht  so- 
bald genommen  worden  wären.  0. 

Litteraturbericht. 

Das  financiello  und  sociale  Wesen  der  moder- 
nen Verkehrsmittel.  Von  Friedrich  Freih.  zu  Weic.hs- 
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Glon.  Ein  Band  8#  16  Druckt»,  in  elegant.  Ausstattung 
Tübingen.  1894.  Verlag  der  Loupp'schon  Buchhnndlg. 
Breis:  Mk. 

Einer  ebenso  schwierigen,  als  der  Untersuchung 
dringend  henöthigten  Aufgabe  hat  sich  der  Verfasser  der 
vorliegenden  Schrift  unterzogen,  indem  er  die  modernen 
Verkehrsmittel  in  rein  finaneieller  und  socialer  Hinsicht 
beleuchtete  und  dadurch  ein  Gebiet  betrat,  das  noch  zu 
den  nahezu  unerforschten  zu  rechnen  ist.  denu  die  Noth- 
wendigkeit,  immer  voilkommnere  Gelegenheiten  zur  Bewäl- 
tigung des  Verkehrs  zu  schaffen,  hat  das  Hauptaugenmerk 
fast  nur  auf  die  Technik  gerichtet:  dabei  ist  selbstredend 
nueh  die  Rentabilität  der  einzelnen  Unternehmungen  Ziffer- 
müssig  festgcstcllt,  resp.  als  voraussichlieh  veranschlagt 
worden.  Was  aber  bislang  noch  fehlte,  ist  eine  wissenschaft- 
liche Untersuchung  der  gesummten  modernen  Verkehrsmittel 
unter  dem  Gesichtspunkte  ihrer  flnaueiellen  und  socialen 
Bedeutung  für  Staat,  und  Gemeinden  und  diese  interessante 
Aufgabe  bat  der  Herr  Verfasser  zu  lösen  unternommen, 
wie  uns  scheint,  in  trefflicher  Weise. 

M ir  empfehlen  daher  die  Anschaffung  dieser  Schrift, 
auf  die  wir  aus  räumlichen  Gründen  hier  leider  nicht  näher 
eingehen  können,  die  aber,  obwohl  streng  wissenschaftlich 
mul  theoretisch  gehalten,  doch  auch  dem  Practiker  Be- 
friedigung gewähren  wird,  unseren  Eesorn  auf  das  Wärmste. 

Ferner  ist  bei  der  Rcdaetion  eingegangen: 

Anleitung  zur  ersten  H ilfelcistung  hei  plötz- 
lichen Unfällen  für  Lnzarethgehilfen,  Heildiener,  Tele- 
gruphenbaiibeamte,  Bauführer,  Werkmeister,  Bahn-  und 
Polixeikenmte.  Feuerwehrleute,  Militär-  und  Fabrikbeamte. 
Unter  Mitwirkung  von  Dr.  med.  L.  Mehler  heraus- 
gegeben von  J.  Hess.  Mit  26  Abbildungen,  gebunden, 
Preis  Mk.  1 ,fU).  Verlag  von  II.  Bechhold,  Franklurt  a.  M 

Ein  Beitrag  zur  Lösung  der  Tramway  frage 
in  Wien.  Von  A.  G.  Pastorelli.  Mit  4 Tabellen.  Wien, 
1894.  Verlag  von  Lehmann  & Wentzel. 

Ursachen  der  periodischen  W'agennotli  der 
Eisenbahnen.  Von  Anton  Braun.  Preisgekrönt  vom 
Club  österr.  Eisenbahn-Beamten.  Wien,  1894.  Commissions- 
Verlag  von  Lehmann  & Wentzel. 

Die  Reorganisation  der  social-politischen 
Gesetzgebung  des  Deutschen  Reiches.  Von  Hnn. 


Steinbrecher 

neuester  Oonstruetion, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschottep, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 


Granulatoren 

zur  Er/.euguug  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sfimmtliclie  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


100  Cubikmeter  pro  Tilg 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spccialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  SW.,  BorotheciiNlrnNsc  82. 

Rocca-1  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Aulagon  mit  Dampfbetriob  neuester  Construction. 

Asphaltmllhle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

— t Erzouguug  und  Rnffinado  vorzüglichsten  natürlichen  Asphnltbitumons. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dnrgostelllen  knltnüssigen,  säure- 

- — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

F.brikrc., „A  ninnn  v.» 


Scheltmuk«. 


Ausführung  von  Fnhrstrassen  etc.  in 
Btamp  faiphalt 

Seit  dem  Jahre  18S8  auf  Borliner  Strassen  75000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Ouasaaphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Digitized  by  Google 
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von  Festenberg-Packisch,  Berlin.  1894.  Verlag  von  Friedr. 
Luckhardt. 


Vermischtes. 

Oemestpflaster.  Uebcr  dio  Herstellung  eines  f'oment- 
pflnstors  wird  aus  ßellefontaine  berichtet: 

Ungefähr  vor  zwei  Jahren  wurde  in  den  Huuptstrasson 
dos  genannten  Ortes  ein  Pflaster  horgexlellt,  das  unter  Ver- 
wendung von  Portland-Cemont  fabricirt  wurde. 

Die  Verlegung  geschah  in  folgender  Weise: 

Zunächst  wurde  der  Untergrund  durch  Walzen  bereitet 
und  10  cm  in  Durchmesser  haltende  Thonrohre  verlegt,  und 
zwar  an  dca  Kantsteinen  entlang. 

Die  eiste  Pflasterschicht  hatte  eine  Stärke  von  10  cm  und 
bestand  aus  einem  Gemisch  von  1 Theil  Portland-Cemont  uml 
4 Theilen  reinen  Kies  und  Sand,  und  zwar  war  das  Verhältnis« 
dieser  beiden  Materialien  2:1.  Die  Mischung  der  Materialien 
erfolgt  mittels  Maschinen  und  wnrde  hierbei  nur  soviel 
Wassor  zugesetzt,  dass  man  die  Masse  an  ihrer  Oberfläche  gut 
stampfen  konnte.  Dio  ober«  Schiebt  in  einer  Stärke  von  •>  ein 
bestand  ans  gleichen  Theilen  Cemcnts  und  reinen  scharfen 
Sandes.  Von  dieser  Mischung  wurde  zunächst  eine  dünne 
Schicht  aufgetragen  und  verrieben,  um  einen  Anschluss  an  dio 
untere  Schicht  zu  ermöglichen.  Die  Ptlnslerlläche  wurde  in 
rechteckige  Blöcke  von  ungefähr  l,s  m im  Quadrat  eilige- 
theilt  und  dio  Oberfläche  mit  etwa  2..  cm  breiten  und  etwa 
8 mm  tiefen  Killen  versehen.  Auch  die  Kantsteine  sind  in 
diesem  Palle  aus  Beton  hergestellt,  und  beträgt  das  Ge- 
misch 1 Theil  Ceraent  und  3 Tiioile  Sand.  Die  Unternehmer 
haben  für  diese  Pflasterfläche  eine  5 jährige  Gurautio  geleistet. 
— Es  muss  als  durchaus  unwahrscheinlich  bezeichnet  worden, 
dass  sich  ein  auf  vorstehend  beschriebene  Art  hergestelltes 
Pilaster,  selbst  bei  nur  schwachem  und  leichten  Verkehr, 
wahrend  eines  längeren  Zeitraumes  urhalton  kann,  ohne  nicht 
sehr  starko  Spuren  der  Abnutzung  zu  zeigen.  C.  M. 

Versnobe  mit  Holzpflaster  in  Paria.  Zur  Zeit  werden 
auf  dem  Boulevard  Selmstopel,  einer  der  verkehrreichsten 
Strassen  in  Paris,  Vorsucho  mit  vier  Holzsorten  als  Pllastor- 
material  angestellt.  Diese  Sorten,  nüinlich:  Yarr.i  und  Karrie 
aus  Australien,  Liem  ans  Tokin  und  Djatie  ans  Java,  unter- 
scheiden sich  im  Preise  nur  wenig  von  einander.  Das  städ- 
tische Baiiamt  schätzt  dio  Kosten  für  Kurrio  auf  18  Frcs.,  für 
Djati  auf  17,.  Pres,  und  für  Yarra  und  Liem  aut  17  Frcs,  für 
1 qm,  welche  »ich  für  Arbeitslolin,  Beton  und  Cemont  u.  s.  w. 
noch  um  6^  Frcs.  erhöhen.  Die  Pflasterung  mit  französischem 
Fichtenholz  und  Pitch-pine  stellen  sich  demgegenüber  auf 
bezw.  14,.  und  17  Frcs.  für  1 qm  Schon  der  Kosten  wegen 
kann  von  einer  allgemeinen  Ersetzung  des  jetzt  verwendeten 
llolze»  durch  eine  der  vier  in  Versuch  genommenen  Holzsorten 
nicht  die  Kede  sein.  Die  Stadtbehörde  sucht,  wie  das  „Contral- 
blatt  der  Bau  Verwaltung“  meldet,  auch  nicht  nach  einem 


Material  zum  Ersatz  des  jetzt  verwendeten  Fichten-  oder 
Pitch-pino-Holzos,  sondern  nur  nach  oiner  dauerhafteren  Holz- 
art lür  diejenigen  Theile,  welche  am  inoisteu  von  dem  unge- 
wöhnlich starken  Verkehr  oder  von  ihrer  Lage  zu  leiden 
haben. 

Du  Charlottenburger  Wasserwerk  Beelitzhof.  Unter 
den  Neubauten  des  Wassorworkos  Bovlitzhof  am  Wannsoo, 
welches  für  die  Versorgung  der  Stadt  Charlottonburg  bestimmt 
ist,  sind  zunächst  die  stattlichen  Maschinenhäuser,  deren  grosso 
Mächen  unter  dem  offenbaren  Einfluss  der  neuen  Muggel- 
werko  bei  Friedrichshagen  in  recht  glücklicher  Woiso  arclii- 
tectonisch  gegliedert  sind,  zu  erwähnen.  Bei  der  hervorragenden 
Luge  der  Wasserwerke  am  Ufer  des  Wannsee  ist  es  unzuer- 
kenneu,  dass  die  Gesellschaft  sich  nicht  lediglich  auf  einen 
nüchterner.  Nutzhau  beschränkt  hat,  Dio  hier  aufgestellten 
Maschinen  zeichnen  sich  durch  eine  sinnreiche  Verwendung 
zahlreicher  kleiner  Ventile  mit  einer  Hubhöhe  aus,  dio  oinen 
ruhigen  stetigen*  Gang  der  Pumpen  sichern.  Zur  dauernden 
Gewährleistung  einer  genügenden  Wussermengo  aus  20  bis 
80  m tiefen  Brunnen,  deren  Zahl  jetzt  schon  eine  beträchtliche 
ist,  sind  südlich  des  Werkes  Koolitzhof.  sowie  nördlich  davon 
am  See  Flächen  von  etwa  1 km  Längenausdehnung  erworben. 
Das  durch  einen  Sammler  aus  dun  Brunnen  herangeschaflte 
Wasser  macht  im  Rioselgehäude  den  sogenannten  Enteisenungs- 
process  durch  und  wird  dann  nach  erfolgter  Reinigung  auf 
gewöhnlichen  Filtern  dom  .RoinwasserbohäTtor  zugeführt. 

Dl«  Wlenthalwanierleltung.  Im  Wiener  Stadtrath 
gelangte  kürzlich  das  Projoct  der  >Vientha!wassorleitung  zur 
Erörterung.  Dio  Gesaimntcupacität  des  Wasserwerkes  wird 
mit  8899940  chm  beziffert,  sodass  bis  zn  80  774  cbm  in  24 
Stunden  abgegeben  werden  könnten.  Im  Wesentlichen  gohon 
dio  Propositionen,  welche  die  Unternehmer  der  Commune 
vorgelegt  haben,  dahin,  dass  sich  dio  Unternehmung  verpflichtet, 
nach  Ablauf  der  dreyährigon  Bauperiode  während  der  ganzen 
Dauer  dieses  Vertrages  auf  Varlaogon  der  Gemeinde  täglich 
52CXX)  cbm  gutos,  ftltrirtes,  qualitativ  entsprechendes  Wasser  an 
die  Haupt robrloitung  in  Wien  an  der  Gemeindogronze  bei 
Hiitteldorf  zu  übergeben.  Dagegen  verpflichtet  sich  dio  Com- 
mune, von  dieser  zur  Abgabe  bercitgelialtenen  Wassermenge 
durchschnittlich  mindestens  35OJ0  cbm  täglich  zn  übernehmen, 
lieber  diese  Proposition  ist  eine  Entscheidung  noch  nicht 
erfolgt.  ■ 

Geruohlose  Oelversohltif  se.  Ein  glockenförmiger  Ge- 
ruchverschluss mit  OolUbordockung  für  Pissoirs  u.  dg),  von 
Wilhelm  Beetz  in  B rlin  ist  eben  patontirt  worden,  ln  dem 
äusseren  Gcföss  dos  glockenförmigen  Geruchvcrschliisses 
schwimmt  eine  Oelschicnt.  die  den  eigentlichen  Geruchver- 
schluss  herstellt.  Ein  AbflioSSen  der  Oolschicht  wird  dadurch 
verhindert,  dass  die  Alitlusslochor  der  Glocke  ganz  am  Boden 
und  die  Uoberlauflöcher  des  Abfallrohres  ganz  oben  untor 
dem  Deckel  liegen.  Das  Ool  lässt  Wasser,  Urin  u.  s w.  in 
Folge  grösseren  specifischen  Gewichtes  dieser  Flüssigkeiten 


Carl  Beermann-Berlin  S.O. 


ZBexlin.ex  _iÄ_spixa,lt-0-esellscixa*ft 

KOPP  & Cii- 

BERLIN  (Martin  ikeufelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  28|29.  - — 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  leolirplattea,  Dachelndeokunjen  in  Hoticement,  Pappe,  Sohlefer  eto. 
Uebernabme  von  Aspholttrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaater  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  ate. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

. _ ....  Eigene  Asplmltgriilien  In  Vorwohle.  4— ♦ 
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hindurch  und  schliesst  nach  dem  Durchirrten  derselben  wiederL  inion  dos  Hamburger  Strassenbahnnetzes  elect  risch  betriebon, 


luftdicht  nb. 

Vom  Hord-OstaeeoanaL  Die  beim  Bau  des  Nord-Ost- 
seccanals  bösch nftigten  Tiof  bau -Unternehmer  und  deren  Be- 
amte haben  ein  anstrengende»  und  aufreibendes  Jahr  dttreh- 
zttlnachon,  es  ist  das  letzte  volle  Baujahr,  welches  sie  zur 
Verfügung  habet),  denn  im  nächsten  Jahre  soll  die  Eröffnung 
des  Canalos  stattfinden,  ttad  wenn  nicht  unvorhergesehene  Er- 
eignisse einirrten,  wird  der  Bau  bis  dnhin  beendet  sein.  Jetzt 
liorrscht  noch  auf  den  meisten  Strecken  eine  etnsigo  Thatig- 
keit.  Boi  den  Tiofbuubet rieben  alloin  sind  rund  7eOtt  Arheiter 
beschäftigt.  Zum  Lösen  des  Bodens  sind  13  Trockeubagger 
und  63  Nassbagger  in  Thtitigkeit,  wovon  viele  den  Bo. len 
selbst  auf  die  Ablngerongsflfichen  spülen  oder  spritzen.  Zutn 
Transport  dos  übrigen  Bodens  dienen  noch  00  Schleppdampfer 
nnd  56  Locomotivon.  Nur  auf  einer  6 km  langen  Strecke 
mit  Trockenbetriob,  wo  die  Kippe  30  m höher  liegt,  als  die 
Ausschachtung,  liegen  (>0  km  Gleise  und  t*s  sind  daselbst, 
und  zwar  Tag  und  Nacht,  18  Locomotivon  im  Vcikohr.  Auf 
anderen  Strockon  arbeiten  10  Nassbagger,  auf  einer  derselben 
18  Schleppdampfer  für  10  Klappschuten  ebenfalls  Tag  und 
Nacht.  Mancher  Unternehmer  beschäftigt  über  200(1  Arbeiter  und 
Handwerker.  Die  Maurerarbeiten  lür  die  mächtigen  Schleusen- 
bauten  in  Brunsbüttel  und  Holtenau  sind  beendet;  in  Holtenau 
werden  jetzt  die  Schlousonthor«  montirt,  wobei  rnnd  (ICO  Mann 
(300  Mann  bei  jeder  Schleuse)  bestjiiiftigt  sind. 

Auidehnung  de»  eleotTliohen  Betriebes  anf  den 
jHambnrger_8tTai«enbahnen;_Gcgenwartigwjordpndrei 


und  zwar: 

die  Linie  Schlump-Veddel. 

die  Kingbabnlinie  um  die  innere  Stadt, 

dio  Linio  Pfordomarkt-Eimsbüttol. 

Vor  Kurzeni  ist  dem  Anträge  der  Stras-enbahn-Gesellschaft, 
den  electrischen  Betrieb  tür  iltro  säinint lieben  Linien  mit  Aus- 
nahme der  mittels  Dampfwagen  betriebenen  Linio  Wandsbok- 
Hantburg  zu  gestatten,  dio  Genehmigung  ertheilt  worden. 
Voraussichtlich  werden  bereits  in  diesem  Jahre  drei  weitere 
Linien  fertig  gestellt,  darunter  die  nach  Ohls  lorf,  hei  welchem 
Orto  die  ausgedehnten  Fricdhofsanlagcn  Hamburgs  liegen, 
iür  die  Umwandlung  sämmtlicher  Linien  in  electiscb  betrie- 
bene Strassenbahnen  ist  eine  längere  lioiho  von  Jahren  in 
Aussicht  genommen.  Der  Betrieb  wird  zunächst  ausschliess- 
lich mit.  oberirdischer  Stromzufülirung  stattlinden.  Dio  hier 
im  Gebrauch  befindlichen  Motorwagen  zeichnen  sich  durch  einen 
ausserordentlich  ruhigen  Gang  aus.  Der  Betrieb  bat  bisher 
ernstliche  Störungen  nicht  erlitten  und  erfreut  sich  beim 
Publicum  grosser  Sympathie.  M— . 

Eleotrlsoh  betrieben«  Ramme.  In  Luzern  wurde  mit 
einem  electrischen  Hammer  aus  der  Maschinenfabrik  Oerlikon 
bei  einem  Bau  probeweise  ein  5 m langer  Pfahl  eingerautmt. 
Schlag  auf  Schlag  dauor'o  HO  Secunden,  in  12  Minuten  war 
der  Pfahl  eingerammt.  Das  Baugoschnft  der  Gebrüdor  Keller 
in  Luzern  wird  diesen  Hammer  bei  den  5000  Pfählen  verwenden, 
welche  zum  Bau  des  neuen  Lttzemer  Bahnhofes  erforderlich 
sind^Di^Probi^stvollstämiii^gebutgen^^^^^^^^^^^^^ 


Statistik  und  Betriebs-Ergebnisse  von  Local-  und  Strassenbahnen  im  Monat  Mai  1X94. 
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Ntr»MN«ubau. 

Ueber  Asphalt-Cement-Platten. 

ln  einem  von  dem  Stadt bauinspector  Delinhardt 
in  Frankfurt  a.  M.  im  Architecten-  lind  Ingenieur- 
Verein  daselbst  im  Herbst  lt#92  gehaltenen,  ausführ- 
lichen und  in  dieser  Zeitschrift  in  den  Nummern  82  bis 
3*1  erwähnten  .Jahrganges  wiedergegebenen  Vortrag  über 
die  Strasseuverhältnisse  in  Frankfurt  a.  M.  wird  Seite 
SIS  eines  damals  geplanten  Versuches  mit  Asphalt- 
Cement-Platten  Erwähnung  getlian.  Inzwischen  sind 
nun  in  genannter  Stadt  wirklich  Versuche  mit  diesen 
Platten,  sowohl  in  der  Strassenfahrbahn,  als  auch  auf 
Fusssteigeu,  angestellt  worden,  welche  bis  jetzt  ein 
durchaus  zufriedenstellendes  Ergebniss  geliefert  haben, 
sodass  wir  wohl  das  Interesse  unserer  Leser  für  eine  ein- 
gehendere Mittheilung  über  diese  Platten  ohne  Weiteres 
voraussetzen  dürfen. 

Bei  dein  Strassenbau  der  Grossstädte  hat  langjährige 
Erfahrung  gezeigt,  dass  der  Stampfasphalt  dem  Guss- 
asphalt weit  überlegen  ist;  es  war  dieses  auch  gar  nicht 
anders  zu  erwarten,  da  1 letzterer  lediglich  aus  einem, 
durch  Surrogate  verschlechterten  Stampfasphalt-Material 
besteht.  Nachdem  so  der  Gussasplialt  als  Strasseufahr- 
bahubelag  fast  gänzlich  verdrängt  ist,  hat  sich  die  Technik 
bemüht,  das  Asphaltmehl  in  geeignetster  Güte  zu  be- 
schaffen nnd  die  Herstellungsweise  der  Stampfasphalt- 
decke  nach  Möglichkeit  zu  vervollkommnen.  Es  lässt  sich 
nun  alter  kaum  leugnen,  dass  auch  dem  jetzigen  Verfahren 
bei  Herstellung  der  Stampfasphalt- Deckenbeläge  dau- 
ernde Mängel  anhaften,  die  nicht  so  leicht  beseitigt 
werden  können.  Zum  Beispiel  sind  alle  Versuche,  bei 
Herstellung  der  Fahrbahndecken  eine  gleichmässigere 
und  stärkere  Comprimirung  des  Asphaltmehls,  als  bisher 
möglich  war,  zu  erzielen,  wieder  aufgegeben  und  das 
alte  bekannte  Verfahren,  bestehend  in  Stampfen  und 
Walzen,  findet  nach  wie  vor  allgemeine  Anwendung. 
Die  Ungleichmässigkeit  und  die  nicht  ausreichende  Com- 
pressiou  des  Materials  bei  dem  Auihringen  desselben  — 


welches  int  oberen  Tlteile  ausserdem  wesentlich  (lichter 
als  in  den  unteren  Theilen  wird  — verursacht  zunächst 
nachträglich  aber  noch  eine  bedeutende  Compressiou 
durch  die  Fuhrwerke,  und  da  diese  ungleichmäßig  ist, 
eine  baldige  Unebenheit  der  Oberfläche,  welche  dann  zu 
den  gefürchteten  Wellenbildungen  den  ersten  Anlass 
giebt. 

Ein  weiterer  wichtiger  Punkt  bei  dem  jetzigen  Ver- 
fahren ist  auch  die  durch  das  Letztere  bedingte  Stärke  der 
Asphaltschicht.  Es  ist  nämlich  nicht  möglich,  Asphalt- 
mehl  in  geringen  Stärken  comprimiren  zu  können,  da 
dasselbe  zu  rasch  erkaltet  und  sich  keiue  homogene 
Decke  herstellen  lässt;  hierdurch  muss  die  Verwendung 
des  Stampfasphalts  auf  die  * Fahrbahnen  beschränkt 
bleiben,  auf  welchen  die  Asphaltdecken  in  Stärken  von 
ö— -7  cm  hergestellt  werden,  um  schon  nach  kurzer  Zeit, 
infolge  nachträglicher  Compression,  nur  -I — 5 cm  Stärke 
aufzuweisen.  Diese,  aus  dem  ganzen  bisherigen  Verfahren 
bei  Herstellung  von  Asphalt-Decken  sich  mit  Nothwendig- 
keit  als  Minimal-Starken  der  Asphallschicliteu  ergehenden 
Maasse  sind  aber  offenbar  uicht  sachlich  zu  begrüuden, 
da  ja  eine  Fahrstrasse,  welche  ungleichmässige  Ab- 
nutzungen von  2 — 2 V*  cm  Stärke  zeigen  würde,  that- 
sächlich  schon  längst  der  Erneuerung  bedurft  hätte. 
Liegt  beispielsweise  zwischen  den  Pferdebahugleiseu 
einer  Strasse,  nach  erfolgter  Nachcomprimiruug  der 
Asphaltdecke,  die  letztere,  wie  üblich,  zunächst  auch  ein 
wenig  höher,  als  die  Schienen,  so  muss  doch  schon  eine 
Abnutzung  von  nur  1 — 1 1/->  cm  die  ganze  Strassendecke 
so  tief  erscheinen  lassen,  dass  Wasserlachen  entstehen; 
es  muss  liier  also  schon  wegen  der  mangelnden  Ab- 
wässerung eine  Erneuerung,  bezw.  eine  Erhöhung  der 
Pflasterfiäche  stattfinden. 

Ein  auch  nicht  zu  unterschätzender  Uebelstand  der 
jetzigen  Stampfasphaltdecke  liegt  ferner  dariu,  dass  eine 
innige  Verbindung  zwischen  der  Betonunterlage  und  dem 
Asphalt  fehlt,  letzterer  vielmehr  nur  teppichartig  auf 
dem  Beton  gelagert  ist.  Hierdurch  muss  aber,  abgesehen 
von  der  leichten  Verschiebbarkeit  der  Asphaltdecke,  bei 
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geringer  Asphalt. stärke  eine  Zerstörung  der  Decke  durch 
Druck  oder  Stoss  verhältnissmässig  leicht  werden,  wo- 
durch dann  wiederum  dem  Wasser  leicht  Eintritt  zwischen 
Asphaltdecke  und  Betonbett  gestattet  uud  die  frühzeitige 
Zerstörung  der  Decke  verursacht  wird. 

Wenu  nun  aber  die  Asphaltdecke  aus  einzelnen 
Platten,  welche  durch  maschinellen,  hohen  Druck  ganz 
gleichmässig  comprimirt  siud,  zusammengesetzt  würde, 
so  müssen  die  erwähnten  Uebelstäude  fast  ganz  ver- 
schwinden, und  es  könnte  auch,  je  nach  dem  betreffenden 
Verkehr  und  der  Benutzungsart  der  Fahrbahn,  die  ent- 
sprechende Stärkb  der  Asphaltdecke  beliebig  gewählt 
werden.  Allerdings  würde  auch  in  diesem  Falle  die 
Asphaltdecke  dem  Beton  nur  lose  aufgelagert  bleiben, 
und  dieser  Uebelstand  erhöht  sich  bei  Verwendung  ein- 
zelner Platten  gegenüber  der  homogenen  Asphaltdecke 
noch  dadurch,  dass  die  Asphaltplatten  nicht  in  Mörtel, 
sondern  nur  in  trockene,  oder  wenig  augefeuchtete,  pulver- 
förmige Mörtelmischungen  verlegt  zu  werden  pflegen, 
hierbei  aber  nur  schwer  eine  gleichmässige  Auflagerung 
der  Platten  erzielt  werden  kauu.  Man  kann  denn  auch 
bei  Aufnahme  von  Stampfasphaltbclögeu  häufig  be- 
obachten, dass  zwischen  Asphalt  uud  Beton  Feuchtigkeit 
angesammelt  ist;  letzterer  Uebelstand  tritt  aber  wieder 
bei  Asphaltplatteubelägeu  nach  bisheriger  Art  gewöhnlich 
noch  stärker  auf. 

Um  nun  einen  Stampfasphaltbelag  möglichst  voll- 
kommen zu  machen,  siud,  bei  der  selbstverständlichen 
Voraussetzung  geeigneten  Materials  und  sachgemässer 
Behandlung  desselben,  nach  dem  Vorgesagten  die  Be- 
dingungen zu  erfüllen,  dass  einmal  die  Compression  des 
gauzeu  Belages  eine  vollkommen  gleichmässige  uud  von 
vornherein  möglichst  ausreichende  ist  uud  zweitens  eine 
völlig  innige  Verbindung  zwischen  Asphaltbelag  und 
Betoubett  hergestellt  wird,  welche  das  Eindringen  von 
Wasser  unter  dem  Asphaltbelag  ausschliesst  uud  die 
Abnutzung  der  Asphaltdecke  bis  auf  das  letzte  Milli- 
meter zulässt.  Schliesslich  muss  die  Asphaltdecke  eine 
dem  Bedürfuiss  angepasste,  verschieden  bemessene  Stärke 
erhalten  können,  d.  h.  für  Fusssteige  genügt  bereits 
eine  Stärke  von  l'/s — 2 cm,  für  Strassen  bereits  eine 
solche  von  21/*  bis  3'/s  cm,  da  eine  Abnutzung,  welche 
diese  Maasse  annähernd  erreicht,  bereits  so  wie  so  zur 
Neulierstellung  der  Decke  zwingt. 

Es  muss  hier  auch  besonders  hervorgelioben  werden, 
dass  fast  noch  nie  ein  Asplmltbelag  der  Fahrstrasse 
vollständig  und  gleichmässig  abgenutzt  worden  ist,  dass 
vielmehr  gewöhnlich  Fehler  der  Herstellungsweise  die 
verhältnissmässig  zu  frühzeitige  Erneuerung  veranlassten. 
Die  eigentliche  Abuutzuug  der  Asphaltbeläge  durch  den 
Verkehr  — gehörige  Reiniguug  der  Strasse  vorausgesetzt 
— ist  äusserst  gering  uud  es  würden  Stampfasphalt- 
beläge, sowohl  in  der  Anlage  als  auch  in  der  Unter- 
haltung, sich  wesentlich  billiger  stellen,  wenu  die  Aus- 
führung derselben  den  oben  aufgestellten  Bedingungen 
entsprechen  könnte. 

Als  ein  beachtenswerther  Versuch  iu  dieser  Richtung 
erscheint  aber  das  Verfahren,  welches  dem  Ingenieur 
B.  Lühr  iu  Frankfurt  a.  M.  patentirt  wurde  und  welches 
im  Wesentlichen  darin  besteht,  dass  Asphaltpulver  mit 
(Zementbeton,  in  geeigneten  Schichtstärken,  maschinell 
unter  hohem  Druck  zu  eiuern  untrennbaren  Ganzen  ver- 
bunden wird  uud  diese  plattenförmigen  Stücke  auf  das 
Betonbett  der  Strassenfalirbahn  in  Mörtel  verlegt  werden, 
während  bei  Fusssteigeu  die  Verlegung  derselben  un- 
mittelbar auf  dem  gut  geebueteu  uud  gestampften  Unter- 
grund ei  folgt.  Diese  Asplmltcementplatten  erhalten  für 
Faln  bahnen  eine  Stärke  von  etwa  ti  cm,  von  denen  21/*  bis 
3 cm  auf  die  Asphaltdecke  entfallen,  während  die  Fuss- 
sleigplatten  bei  4'/*  bis  5 cm  Stärke  nur  1 Vs  -- 2 cm 
Asphaltdecke  aufweisen.  Versuche  mit  diesen  Platieu 
haben  ergeben,  dass  durch  das  Löhr'sche  Verfahreu  eine 


vollkommen  innige  Verbindung  beider,  sonst  so  heterogener 
Materialien  erzielt  ist  und  eine  Trennung  der  letzteren 
auf  keiue  Weise  herbeigeführt  werden  kann.  Strecken 
solcher  Strasseubeläge,  welche  in  Frankfurt  a.  M.  seit 
Jahresfrist  im  Verkehr  sind  und  theil weise  zwischen 
stark  befahrenen  Pferdebahngleisen  liegen,  haben  sich 
bisher  gut  bewährt,  und  auch  der  Fusssteigbelag  aus 
diesem  Material  auf  dem  Perrou  vor  der  Hauptwache 
zeigt  ein  durchaus  gutes  Verhalten. 

Es  ist  daher  mit  Sicherheit  anzunelimen,  dass  die 
Löhr'schen  Asphalt-Cement-Platten  mit  Erfolg  in  deu 
Wettbewerb,  welcher  seit  Einführung  geräuschlosen 
Pflasters  geführt  wird,  eintreteu,  da  dieses  Pflaster- 
material  diejenigen  Uebelstäude  vermeidet,  welche  den 
Stampfasphaltbelägen  bisher  leider  noch  anhaften. 

Ebenso  wird  durch  die  Unterfütterung  des  dünnen 
Asphaltbelages  mit  einer  Cementschicht  dem  ersteren  eine 
so  widerstandsfähige  Lage  gesichert,  dass  das  sog. 
Wandere  der  Fugen,  wie  es  bei  dem  bisher  zur  Ver- 
wendung gelangten,  gewöhnlichen,  nur  aus  Asphalt  be- 
stehenden Platten  in  der  Strassenfalirbahn  noch  stets 
zu  beobachten  war,  unmöglich  wird. 

Auch  die  schon  hei  vorgehobene  Möglichkeit,  der 
Asphaltdecke  jede  Stärke  von  weuigen  Millimetern  bis 
zu  30  oder  mehr  geben  zu  können,  lassen  diese  Platten 
vielseitig  anwendbar  erscheinen  und  es  müssen  dieselben 
daher  namentlich  als  Fusssteigbelag  andere  Pflasterarten 
verdrängen,  da  der  Preis  solcher  Beläge  sich  nicht  höher 
als  der  des  gewöhnlichen  Gussasphaltbelages  stellt,  zumal 
dieser  Asphaltplattenbelag  aber  ungleich  angenehmer 
und  dauerhafter  ist,  als  der  G ussasphaltbelag. 

Wenn  die  übrigen  Vortheile  des  Asphaltplatten- 
helages  auch  wohl  jedem  Facliiuanue  hinreichend  klar 
sein  dürften,  so  wollen  wir  doch  nicht  unterlassen,  die 
hauptsächlichsten  hiervon  noch  kurz  auzudeuteu. 
Sie  bestehen  in  verhältnissmässig  leichtem  und  raschem 
Verlegen,  und  hei  Ausbesserungen  an  dem  Pflaster  oder 
dessen  Uuterbettuug  infolge  von  Rohraufgr&buugeu  iu 
ebenso  leichtem,  einzelnen  Herausuehmen  der  Platten. 
Sodann  fallen  bei  Herstellung  der  Asphaltplattenbeläge 
die  bei  den  übrigen  Asphaltarbeiten  durch  die  unbedingt 
nothwendigen  Wärmevorrichtungen  erzeugten,  Anwohner 
und  Vorübergehende  belästigenden,  sowie  die  Pferde 
scheu  machende  Pechdämpfe  vollständig  wog. 

Jedenfalls  aber  verdient  das  Löhr'sche  Verfahreu 
die  Beachtung  aller  der  Kreise,  welche  der  Verwendung 
des  Stampfasphaltes  gegenüber  Holz  als  Fahrbahnbelag 
den  Vorzug  geben  und  welchen  ein  schönes  uud  dauer- 
haftes Fusssteigptlaster  nicht  ab  unwichtig  erscheint. 

T 


Asphalt-  oder  Holzpflaster. 

v. 

Herr  Magistrnts-Knth  Keichenberger  erwidert 
hierauf  Folgendes : Die  Erörterung  über  Einführung  der 
geräuschlosen  Pflasterung  hat  iu  diesem  Saale  schon  einen 
so  breiten  Rahmen  eingenommen,  dass  sich  nur  noch  wenig 
neue  Gesichtspunkte  besprechen  lassen.  Herr  College 
Krieger,  der  allein  das  Granitpflaster  gelten  lassen  will, 
lmt  seinen  Vortrag  mit  einigen  satyrischen  Anspielungen 
gewürzt,  auf  welche  einzugeheu.  für  mich  eine  Veran- 
lassung nicht  besteht.  Bei  der  unüberwindlichen  Ab- 
neigung, von  welcher  Herr  College  Krieger  gegen  die  ge- 
räuschlose Pflasterung  beherrscht  ist,  konnte  es  uicht  über- 
raschen. dass  er  die  sümmtlichen  Wulfen  seines  Arscuals 
zur  Bekämpfung  derselben  auflübr.  l'cberraschend  und 
seltsam  berührt  mich  indess  die  Tlmtsnche,  dass  ein  Manu 
von  der  Bedeutung,  von  den  Kenntnissen  und  den  reichen 
Erfahrungen  des  Herrn  Collegen  nur  mühsam  und  zögernd 
tür  alle  Neuerungen  zu  haben  ist,  welche  einen  Fortschritt 
iu  deu  öfl'cutUclicn  Einrichtungen  unserer  Stadt  bedeuten. 
Mau  kann  ja  zugeben,  dass  das  Verweilen  hei  patriarc.hu- 
lischcu  Zuständen  auch  einen  oigcuthüwlichcn  Reiz  besitzt. 
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zum  Mindesten  den  Vorzug;  relativ  geminderter  Kost- 
spieligkeit und  grösserer  Bequemlichkeit.  Es  ist  die  ein- 
fachste und  bequemste  Art,  Alles  beim  Alten  zu  lassen 
und  von  neuen  Bestrebung**»  und  neuen  Verhältnissen 
nichts  wissen  zu  wollen.  Allein,  meine  Herren,  wir  müssen 
uns  doch  . auf  den  Standpunkt  einer  Grossstndt  erheben 
und  dürfen  kleinlichen  Gesichtspunkten  bei  Beurtheilung 
grosser  Fragen  keinen  Kaum  gönnen.  Herr  College  Krieger 
bat  betont,  dass  bei  uns  Granit  immer  die  Hegel  sein  muss. 
In  dieser  Beziehung  befinde  ich  mich  vollständig  im  Ein- 
verständniss  mit  ihm.  Würde  daran  gedacht  werden,  der 
geräuschlosen  Pflasterung  eine  Ausdehnung  über  das 
dringend  Nothwendige  hinaus  geben  zu  wollen,  so  würde 
mich  Herr  College  Krirger  als  Gegner  eines  solchen  Be- 
ginnens an  seiner  Seife  sehen.  Aber  im  Innern  der  Stadt, 
in  den  engsten  Grenzen  unseres  grossen  und  lebhaften 
Verkehrs,  könne»  wir  uns  der  Autgnbe.  hier  das  zu  tliun, 
was  andere  Städte  längst  gethnn  haben,  in  der  Folge  nicht 
mehr  entziehen.  Meine  Herren!  Der  Kampf,  welchen  der 
Einzelne  aufnehmen  muss,  um  die  Concurrenz  des  Anderen 
siegreich  zu  bestehen,  gilt  für  die  Städte  ebenso,  wie  JTir 
dns  Individuum. 

Herr  College  Krieger  hat  von  der  Kostspieligkeit  des 
geräuschlosen  Pflasters  gesprochen.  Es  .soll  nicht  bestritten 
werden,  «lass  diese  Pflnsterungsart  eine  kostspielige  sei; 
aber  nicht  immer  ist  das  Billigere  auch  das  Richtigste. 
Den  Erwägungen  einer  vernünftigen  Sparsamkeit  bin  ich 
stets  zugänglich.  Ich  berufe  mich  auf  dns  Zeugniss  der 
verehrten  Herren,  einschliesslich  des  Herrn  Collegen 
Krieger,  dass  ich  in  alten  Fällen,  wenn  es  sich  darum 
handelt,  den  Finanzen  der  Stadt  Schonung  angedeihen  zu 
lassen,  zur  rechten  Zeit  meine  Stimme  erhebe-,  allein  auch 
für  die  Sparsamkeit  giebt  es  eine  Grenze.  Herr  College 
Krieger  hat  ferner  die  Meinung,  hygienische  Erwägungen 
dürfe  ilie  Gemeinde  in  diesem  Punkte  nicht  berücksichtigen. 
Ein  solcher  Satz  ist  mir  aus  diesem  Munde  unverständlich. 
Ich  halte  es  tür  unsere  dringende  Pflicht,  gerade  die  hygie- 
nischen Maassnahmen  auf  allen  Gehilfen  zu  beachten.  Das 
Bedenken,  auf  welches  unter  Bezugnahme  aut  Herrn  Bau- 
amfmann  Cramcr  hingewiesen  wurde,  ist  bereits  widerlegt. 
Bei  dieser  Gelegenheit  sei  die  Thntsache  erwähnt,  dass 
unser  Bauamt,  mit  Ausschluss  des  Herrn  Olierbnurath  Rettig, 
nicht  gerade  von  besonderem  Eifer  für  die  geräuschlose 
Pflasterung  erfüllt  zu  sein  scheint.  Sonst  würde  vielleicht 
nicht  bis  beute  gezögert  worden  sein.  Meine  Herren!  In 
Ansehung  des  Widerstands  könnte  man  glauben,  es  bandle 
sich  um  eine  Ausgabe  von  mehreren  Millionen  und  nicht 
um  HIHIOOO  Mk.,  uro  den  Vollzug  längst  mit  Majorität  ge- 
fasster Beschlüsse.  Im  -lahr  1891,  nls  die  diesbezüglichen 
B.  •schlösse  gefasst  worden  sind,  betrachtete  man  den  Be- 
trag von  300(100  Mk.  als  dns  Wenigste,  was  man  über- 
haupt gewähren  könnte.  Man  sah  in  dieser  Summe  gleich- 
snm  nur  eine  « conto-Zahlung.  Dank  verschiedener,  hier 
nicht  näher  zu  erörternder  Umstände  ist  «len  Gegnern  der 
geräuschlosen  Pflasterung  ohnehin  die  Genugthuung  ge- 
worden, die  Angelegenheit,  bis  jetzt  verzögert  zu  sehen. 
Herr  Baumeister  Burscht  hat  vollständig  recht  in  der  Be- 
tonung der  wirthselinftliclieii  Seite,  welche  die  Frage  bietet. 
Indem  wir  der  Ausgestaltung  unserer  Stadt  die 
g r ö ss t m ö g I i c h st e A u fm e r k sa m k e i t zu  w e n d e n u n d 
dafür  sorgen,  dass  der  Aufenthalt  in  München 
für  Einheimische  wie  für  Fremde  immer  ange- 
nehmer und  begehrenswerther  werde,  tragen  wir 
bei  zur  Lösung  einer  grossen  wirtschaftlichen 
Frage.  Die  Wirkung  derselben  wird  nicht  nur  einigen 
Strassen  zu  Gute  kommen,  sondern  das  Erwerbsleben  im 
ganzen  Stadtgebiet  wohltätig  und  befruchtend  beeinflussen. 
Es  ist  die  Frage:  ob  Asphalt  oder  Holz,  eingehend  erörtert 
worden.  Ich  muss  gestehen,  dass  ich  immer  ein  Freund 
des  Asphaltpflnsters  war.  Wenn  ich  davon  abgekommen 
bin,  habe  ich  auch  die  Pflicht,  die  Grunde  in  Kürze  an- 
zugeben. Es  sind  zunächst  die  Ni  venu  Verhältnisse,  welche  von 
Seiten  des  Herrn  Referenten  des  Ausführlichen  besprochen 
worden  sind.  M as  mich  aber  hauptsächlich  für  dns  Holz- 
pflaster bestimmt  bat.  ist  einerseits  die  grössere  Bewegungs- 
sicherheit der  Thiere.  andererseits  der  Widerstand  der  Eulir- 
werksbesitzer  gegen  das  Asphalt pflnster.  Der  Herr  Ober- 
bau rat  h bot  sicli  sehr  eingehend  gegeu  das  Holzpflaster 
ausgesprochen  unter  Hinweis  auf  seine  Erfahrungen  in 
Berlin.  Es  ist  richtig,  in  Berlin  hat  man  mit  dem  Holz- 


pflaster schlimme  Erfahrungen  gemacht,  es  ist  aber  nicht 
richtig,  dass  «lies  auch  anderwärts  der  Fall  sei.  Ich  dnrl 
daran  erinnern,  dass  seit  I ljj  Jahren  viele  Tausend  Yards 
Asphaltpflaster  in  London  zerstört  und  durch  Holzpflaster 
ersetzt  worden  sind;*)  ich  weise  ferner  auf  Paris  und 
Genf  hiu.  wo  man  überall  mit  dem  Holzpflaster  zufrieden, 
demselben  weitere  Ausbreitung  gewährt.  Wenn  wir  in 
der  Lage  wären,  dns  ganze  Gebiet,  soweit  der  lärmende 
Verkehr  in  Frage  kommt,  mit  geräuschlosem  Pflaster  zu 
versehen,  würde  ic’i  mich  auch  fast  der  Auflassung  hin- 
neigen, dass  Asphalt  mehr  angezeigt  wäre,  aber  nach- 
dem wir  nur  eine  Strecke  mit  Asphalt  zu  pflastern  iu 
der  Lage  sind,  würde  es  geradezu  die  geräuschlose  Pflas- 
terung disereditiren  und  für  die  Znkuntt  untergraben, 
heissen,  wenn  wir  hier  Asphalt  nehmen  würden.  Die 
Asphaltstrassen  würden  von  den  Pferdeinhabern  in  Zeiten 
glatter  Witterung  gemieden  werden.  (Olierhaurath  Rettig: 
Wie  denn?)  Man  muss  nicht  durch  die  betreflenden 
Strassen  fahren,  man  kann  ja  auch  einen  Umweg  machen. 
Das  Holzpflaster  hat  jedenfalls  den  Vorzug,  dass  es  für 
die  Sicherheit  der  Pferde  grössere  Gewähr  bietet.  Ehe 
ich  schliesse.  habe  ich  noch  ein  Versprechen  gegenüber 
dem  Herrn  Collegen  Bielil  einzulösen.  Er  bat  in  einer 
Zwischenbemerkung  durchblickeu  lassen,  dass  ich  mich 
deshalb  so  sehr  tür  das  geräuschlose  Pflaster  ins  Zeug 
legte,  weil  die  Theatinerstrasse  daran  komme;  so  glaube 
ich  wenigstens  den  Herrn  Collegen  verstanden  zu  haben.  Da- 
gegen müsste  ich  mich  entschieden  verwahren.  Ich  bin 
ein  warmer  Anhänger  des  geräuschlosen  Pflasters  ohne 
Rücksicht  darauf,  welche  Strassen  damit  bedacht  werden. 
Gerade  der  Umstand,  dass  die  Thentineratrnsse  inbetracht 
kommen  soll,  lmt  mich  mit  Bedenken  erfüllt,  ob  ich  über- 
haupt zur  Frage  sprechen  soll,  obgleich  ich  das  Recht 
habe,  hier  meine  Meinung  zum  Ausdruck  zu  bringen.  Im 
Allgemeinen  perhorrescire  ich  die  Vertretung  von  Kirch- 
tliurmsinteressen  in  diesem  Hause  und  bin  stets  der  Meinung, 
dass  jeder  hier  die  Pflicht,  hat.  alle  Mnassnaluneu  nach 
der  Richtung  ihrer  Wirkling  auf  dns  Gesnmmtwohl  zu 
prüfen.-  — 

Der  Referent  Herr  Wolfram  nimmt  hierauf  zum 
Schluss  der  Debatte  das  Wort:  Ich  finde  meine  Auf- 
gabe. die  ich  jetzt  als  Referent,  noch  zu  erfüllen  habe, 
leicht.  Es  ist  das  Für  und  Wider  reichlich  erörtert  werden, 
wir  haben  die  absoluten  Gegner  des  geräuschlosen  Pilasters 
und  die  Freunde  von  Asphalt  oder  Holz  gehört,  auch  die. 
welche  noch  zwischen  den  lieiden  Arten  schwanken  und 
sich  schliesslich  aus  Zweckmässigkeitsgründen  für  dns 
Holzpflaster  entscheiden.  Ich  glaube,  dass  nach  Lage  der 
Verhältnisse  uns  absolut  nichts  Anderes  übrig  bleibt,  als 
das  Holz  zu  wählen.  Es  hat  such  für  mich  eine  Zeit 
gegeben,  wo  ich  mir  gar  nicht  denken  konnte,  dass  ich 
für  Holz,  eintreten  würde  und  ich  muss  gestehen,  ich  hin 
jetzt  der  Ueberzeugiing  geworden,  dass  tür  unsere  Ver- 
hältnisse nicht  Asphalt,  sondern  nur  Holz  gewählt  werden 
muss.  Wenn  immer  die  Verhältnisse  von  Berlin  nogeführt 
werden,  so  müssen  Sie  doch  bedenken,  dns  inhezng  auf 
das  Niveau  ganz  verschiedene  Bedingungen  zwischen  Berlin 
und  München  bestehen.  Wenn  vom  Herrn  Oberhaurath 
behauptet  wird,  in  anderen  deutschen  Städten  seien  gün- 
stige versuche  mit  Holzpflaster  noch  nicht  gemacht  worden, 
so  verweise  ich  darauf,  «lass  in  neuester  Z«*it  auch  in  der 
Stadt  Mainz  Holzpflaster  gelegt  wird  und  dass  sich  die 
Stadtverwaltung  «loch  überlegt  buben  wird,  warum  sie 
Holz-  und  nicht  Asphaltpflaster  nimmt.  Das  Holzpflaster 
ist  meiner  Meinung  nach  inhezug  auf  Staubhildung  gün- 
stiger, wie  Asphalt,  weil  es  nicht  so  stark  mit  Sand  be- 
streut werden  muss.  Die  Ansicht  des  Herrn  Oberbau- 
rnthes  ist  für  mich  nicht  ausschlaggebend.  Die  Stärke  des 
Herrn  Oberbnuraths  liegt  nicht  auf  dem  Gebiete,  sondern 
auf  einem  anderen  Gebiete;  in  d«T  Richtung  ist  mir  das. 
was  die  Herren  Techniker  Crnmer  und  Otto  in  ihren  Gut- 
achten sagen,  von  eben  so  grossem  Gewicht,  als  was  «ler 
Herr  Ohcrhaurath  gesagt  hat.  und  «las  Gewicht  seiner 
Gründe  ist  mir  umso  zweifelhafter  geworden,  als  er  zu 
düster  das  Holz  und  zu  rosig  das  Asplmltpflaster  gemalt  lmt, 

*)  Andererseits  ist  in  den  Jahren  1888  92  in  der  Londoner 
City  auf  79127  «aiunre  yards  C01-r>8  «[in  Strassenl'nhrdiiinmen 
das  Holzpflaster  beseitigt  und  durch  Asphalt  ersetzt  worden. 

Die  Rod. 
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während  doch  klar  ist,  dass  auch  das  Asphalt  pflaster  seine 
Nachtheile  hat.  Was  die  Kosten  nnlnngt,  so  muss  ich 
noch  auf  das  ausführliche  Gutachten  des  Herrn  Otto 
zurfiokgreifen,  welcher  gerade  mit  Rücksicht  auf  <lie  Ver- 
hfiltiiissc  in  der  Schellingstrasse  die  Kosten  zusammen- 
gestellt  hat;  das  (iutachten  lautet: 

J.  Kostenberechnung  pro  <| m der  Pflasterung  für  eine  Pe- 
riode von  40  Jahren: 

1.  Gca n itw ürfel  mit  Fugenausguss: 

Kosten  der  Neuherstellung 19  Mk.  — Pf. 

Kosten  für  eir  malige  vollständige  Um- 

ptlnsterung  und  ca  15%  Erneuerung  .r>  „ 50  „ 

Unterhalt  (pro  Jahr  10  Pf.)  40Xh*  = 4 „ — , 

2-s  Mk.  50  Pf. 

(Zur  Zeit  kostet  der  [reine]  Unterhalt  des  Münchener 
Granitpllasters  pro  <|m  ruiid  fi  Pf.) 

2.  A sjiha Itpflaster; 

Kosten  der  Neuherstellung 1«  Mk.  50  Pf. 

Kosten  der  Erneue!  ung  noch  20  Jahren  12  . — _ 

Kosten  der  Unterhaltung  mit  Abzug  einer 
zweimaligen,  unentgeltlichen  Unter- 
haltungsperioile  von  je  5 Jahren 
x ;io  Jahre  ä 50  Pf. 15  . — „ 

45  Mk.  50  Pt. 

Holzpflaster: 

o)  nach  dem  für  die  Schellingstrasse  abge- 
schlossenen Vertrage: 

Kosten  der  Neuherstellung 1t*  Mk.  20  Pf. 

Kosten  der  Erneuerung  nach  20  Jahren  9 r 70  „ 

Koste«  der  Unterhaltung  mit  Abzug  einer 
zweimaligen  unentgeltlichen  l'nter- 
. haltungsperiode  von  je  2 Jahren 
— :t<;  Jahre  i»  05  Pf. 23  . 40  „ 

49  Mk.  10  Pf. 

(Her  Vertrag  umfasst  20  Jahre.  Ob  für  die  folgende 
Periode  von  20  Jahreu  dieselben  Bedingungen  sieh  er- 
zielen lassen,  erscheint  zweifelhaft). 

b)  nach  den  Mittheilungen  aus  Paris: 

Kosten  der  ersten  lierstellurg  ....  14  Mk.  — Pf. 

Kosten  der  dreimaligen  Erneuerung  des 
Holzbeleges  nach  10,  20  und  50  Jahren 

ä 9 Mk.  50  Pf.  rund 2«  , — * 

Kosten  der  Unterhaltung  inel.  Besandung 

pro  Jahr  55  Pf.,  also  fflr  40  Jahre  14  „ — ■ „ 

5U  Mk.  Pf. 

Ali  den  vcrtragsiuiissig  (iir  längere  Dauer  l'estzu- 
sefzenden  Unterhaltungskosten  für  Holz-  oder  Asphalt- 
ptlnster  könnten  hei  Aufstellung  der  Etats  für  die  einzelnen 
Jahre  Absfiielio  selbstverständlich  nicht  erfolgen. 

Nach  Mittheilung  der  Trambiilindircctinn  haben  bei 
hiesiger  Trambahn  'die  Unterhaltungskosten  pro  <|iu  Granit- 
plliister  bisher  pro  Jahr  höchstens  Di  Pf.  Indragcn. 

Die  Unterhaltungskosten  für  Asphalt-  und  ' Holz- 
ptlnsterung  zwischen  unil  neben  den  Trambnlinsuhicuen 
können  bei  dem  grossen  Unterschiede,  welcher  liier  je 
nach  Lage  der  Verhältnisse  (Strassenbrcite  und  Verkehr) 
Hintritt  und  bei  dem  Mangel  an  bezilgliehen  statistischen 
Angaben  auch  nicht  aunähernd  voraus  bestimmt  werden. 
Es  scheint  nicht  ausgeschlossen,  dass  diese  Kosten  in 
manchen  Fällen  den  Betrag  von  2 Mk.  pro  «pu  und  Jahr 
erreichen. 

Das  Kunststeinpflaster  aus  der  Fabrik  Wurlitz 
ist  bis  jetzt  noch  nicht  so  erprobt,  dass  es  fiir  die  Ver- 
gleichung in  Betracht  kommen  kann.  Diese  Steine  sollen 
pro  <jm  loco  Fabrik  auf  29  Mk.  zu  stehen  kommen. 

II.  Hauptmängel, 

welche  die  einzelnen  Ptlastersorten  haben: 

Bei  Granit:  das  starke  Geräusch,  welches  dieses 
Pflaster  verursacht ; 

hei  Asphalt:  1.  die  Glätte,  2.  die  höheren  Kosten, 
als  jene  des  Granits: 

hei  Holz:  1.  die  noch  höheren  Kosten,  als  jene  des 
Asphalts.  2.  die  grosse,  je  nach  den  Verhältnissen  auch 
ungleiche  Abnutzung,  bezw.  rasche  Vergänglichkeit,  5.  das 
Arbeiten  des  Holzes. 


Nähere  Ausführungen  bezüglich  dieser  Mängel: 

1.  Granit:  Störend  ist  das  Geräusch,  welches  leichtes 
Fuhrwerk  in  rascher  Gangart,  insbesondere  auf  Granit- 
pflaster mit  abgerundeten  Köpfen,  verursacht.  Schweres 
Fuhrwerk  in  langsamer  Gangart  verursacht  störendes 
Geräusch  nicht,  sofern  das  Fulirwerk  in  seinen  einzelnen 
Theilen  entsprechend  construirt  und  unterhalten  wird  und 
sofern  die  Erzeugung  von  Geräusch  durch  Aneinamh-r- 
schlagen  von  Uadegcgenständen  durch  Unterlagen  oder 
Umwickelungen  hintangelmlten  wird.  Diese  Anforderungen 
müssen  übrigens  auch  hei  geräuschlosem  Pflaster  erfüllt 
werden,  wenn  Geräusch  vermieden  werden  soll. 

So  stark  abgerundetes  Grauitpflusler,  wie  z.  B.  in 
der  Weinstrosse,  Dieners trasse,  Schützenstraasc  etc.,  ist 
allerdings  verwerflich.  — Es  ist  zu  berücksichtigen  dass 
diese  Pflasterungen  vor  30  Jahren  hergestellt  wurden  und 
fortwährende  Aiifgrabungen  nach  allen  Richtungen  zu  er- 
dulden hatten. 

Das  Rollen  der  Tramhalinwageii  macht  sich  bei 
, geräuschloser  Pflasterung  — hei  welcher  die  Schienen 
auf  Beton  liegen  — noch  unangenehmer  bemerkbar,  als 
hei  Granitpflasterung. 

2.  Asphalt  muss  wegen  seiner  Glätte  vom  Stand- 
punkte des  Fuhrwerksverkehres  als  Fnlirbahnhefestigtmg 
verworfen  werden.  Von  diesem  Standpunkte  aus  hat  eine 
Pflasterung,  welche  schon  von  1 °/„®')  an  nicht  mehr 
verwendbar  ist  und  welche  auch  in  Steigungen  unter 
Ujs%’  bezw.  in  der  Horizontalen,  hei  schlüpfrigem  AV etter 
nur  durch  Bestreuen  mit  Sund  für  die  Pferde  gangbar 
gemilcht  werden  kann,  keine  Berechtigung. 

Die  Fuhrwerksbesitzer  und  Reiter  sprechen  sich  denn 
aiteli  einmütiiig  gegen  die  Anwendung  von  Asphalt  für 
die  Fahrbahn  aus. 

In  München  würden  sich  die  schlimmen  Eigenschaften 
des  Asphalt  ntlastcrs  wegen  des  in  Rücksicht  auf  die 
Steigungsverhültnisse  gebotenen  vielfachen  Wechsels  mit 
anderem  Pflaster  sehr  störend  geltend  machen.  Es  würde 
in  Rücksicht  auf  diesen  vieltachen  Wechsel  Asphalt  in 
Steigungen  von  mehr  als  1 % nicht  wohl  angewendet 
werden  könncu. 

Von  einer  Reduetion  der  in  den  bebauten  Strassen 
dahier  vorhandenen  Steigungen  über  1%  auf,  bezw.  unter 
dieses  Mnnss,  kann  fast  durchgeliend.s  nicht  die  Rede  sein. 
Die  Münchener  Trnmbnhn-Direction  hat  erklärt,  dass  für 
sie  Asphalt  umsoweniger  annehmbar  sei,  als  derselbe  mit 
anderem  Pflaster  wechseln  müsse. 

3.  Holz:  Die  Dauer  des  Holzpflasters  beträgt  im 

Durchschnitt  nicht  mehr  als  10  Jahre. 

Auch  hei  geringem  Verkehr  hält  es  nicht  länger,  da 
es  in  diesem  Falle  durch  ETuduiss  zerstört  wird,  ln  der 
Schellingstrasse,  woselbst  das  Holzpflaster  noch  nicht 
5 Jahre  liegt,  hat  die  Fäulniss  im  letzten  Jahre  stark  um 
sieh  gegriffen. 

Die  in  kurzen  Perioden  (von  10  Jahren)  erforderlichen 
Erneuerungen  und  die  am  Schlüsse  dieser  Perioden  noth- 
wendigen  vielen  Reparaturen  stören  den  Verkehr.  Am 
Schlüsse  der  Untcrlialtungspcriodcn  ergiebt  sich  vielfach 
eine  buckelige  Beschaffenheit  der  Pflasteroberfläche. 

Die  Abnutzung  des  Holzes  führt  bei  Strassen  mit 
grossem  5 erkehr.  in  welchen  Trambahnen  liegen,  insofern 
zu  einem  grossen  Missstande,  als  liier  ein  Hiimusrngen  der 
Tramhalinschienen.  bezw.  des  Tramhahnkürpcrs,  über  die 
übrige  Strassen  fläche  sich  ergieht. 

Das  Arbeiten  des  Holzes  hat.  insbesondere  in  Strassen 
mit  Trambahn,  schon  verschiedene  Missstände,  wie  in 
Paris:  „Aufweitungen  des  Pflasters“,  in  Frankfurt:  „Spuren- 
erweiterungen  der  Trambahn“  bis  zu  20  mm  verursacht. 

Ein  Bestreuen  des  Holzes  mit  Sand  wegen  der  Sicher- 
heit der  ’/ugtlliere,  bezw.  Reitpferde,  ist  nur  hei  intensiver 
Glattfisbildung  nothwemlig.  (Schluss  folgt.) 

•)  Wir  berichtigen  hoi  dieser  Gelegenheit  einen  unlieb- 
samen Druckfehler,  welcher  sich  in  Ne.  17  vom  10.  Juni,  Seite  278. 
Spalte  2,  Zeile  3 von  oben  ei  ngesch  liehen  hat  und  der  auch 
gewiss  der  Aufmerksamkeit  unserer  Loser  nicht  entgangen  sein 
wird:  cs  muss  'nämlich  dort  statt  1 : 25  heissen  1 : 125. 
Uebrigens  weicht  diese  Angabe  des  Herrn  OBR.  Reltig  vou 
derjenigen  des  Herrn  Referenten  ab,  derzutölgn  ll2J*/a  (1  ; 80) 
als  das  vom  städtischen  Bauamt  für  zulässig  erachtete  Maximum 
der  Steigung  auf  Asphallstrasseu  bezeichnet  wird.  D.  Red. 
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MtHiltiMcIie  Aufgaben. 

Desinfection  der  Abfallwässer  mittels 
Electricität. 

Id  (1er  .Zeitschrift  des  Oesterr.  Ingenieur-  und  Archi- 
tecten  Vereins“  linden  wir  nnclistehcnde  interessante  Studie 
veröffentlicht  :* 

Gelegentlich  der  iuterimtiunulen  Hygiene-Ausstellung 
in  Havre  int  Sommer  1892  fanden  mit  Unterstützung 
der  Stadtvertretung  gross  artige  Versuche  statt  über 
dio  Desinfection  der  Canäle  mit  Meerwasser,  das  auf 
clcct rischem  Wege  zersetzt  worden  war.  Es  wurde  hierbei 
nach  dein  System  liermite  vorgegongeu.  Dieses  System 
zeigt  sich  in  seinen  Prioci|iien,  wie  in  seinen  Detailuus- 
(Tihruugeu  als  sehr  einfach.  Das  etwa  vorhandene  Canalsystcm 
kann  unverändert  beihehalten  werden;  die  Ahfalistotl'e 
werden,  bevor  sie  in  die  ('anale  gelangen,  vollkommen 
sterilisirt.  Um  dies  zu  erreichen,  unterwirft  liermite  Meer- 
wasser oder  in  Ermanglung  dessen  eine  wasserhaltige 
laisung  von  Chlormngncsiuin  und  Chlornutrium  der  lilec- 
trolyse.  Hierbei  setzt  sich  tun  positiven  Pole  eine  Sauer- 
stotiverbindung  des  Chlors  ab,  welche  stark  desintieirend 
wirkt,  während  sieh  am  negativen  Pole  ein  Oxyd  bildet, 
das  die  Fähigkeit  Imt,  gewisse  organische  Stolle  zu  lallen. 
Man  erhält  also  durch  diese  einzige  Operation  eine  Flüssig- 
keit, welche  die  Fähigkeit  besitzt,  die  organischen  Stufte, 
die  durch  die  1-üuliiiss  entstehen,  sowie  Schwefelwasser- 
stoff und  ähnliche  Oase,  besonders  auch  Kohlenwasser- 
stoftverbindungen  und  die  sich  bildenden  Keime  und  Mi- 
cro bßn  zu  zerstören  und  gewisse  Stoffe,  wie  z.  B.  die 
Eiweissstoff'e,  zu  fällen  und  hierdurch  die  Gewässer  zu 
klaren.  Diese  Flüssigkeit  kann  nun,  je  nach  Bedarf,  an 
Stelle  des  gewöhnlichen  Wassers  in  die  Spülnpparate  der 
Aborte,  in  die  Gossen,  in  die  Rinnsale  etc.,  überhaupt 
überall  dorthin  geleitet  werden,  wo  sich  Unrat h bildet  und 
ablagert.  Die  bei  llermites  System  erforderlichen  In- 
stallationen umfassen  eine  Centralstation  zur  Erzeugung 
des  Desinfectious  Wassers  und  ein  Canulsvsteni  zur  Leitung 
dieses  Wassers  au  die  verschiedenen  Orte. 

Die  Einrichtung  einer  Contralstation,  wie  liermite  eine 
solche  auch  in  Havre  ausföhrte,  umfasst  folgende  Apparate: 
einen  Motor,  eine  Dynamomaschine,  weiche  den  Strom 
erzeugt,  und  einen  Eleetrolyseur.  Das  zu  zersetzende 
Wasser  durclißiosst  den  Eleetrolyseur  und  gelangt  hierauf 
iu  einen  Behälter,  aus  welchem  es  durch  Bleirnhre  an  die 
zu  desinficirenden  Stellen  geleitet  wird.  Die  Intensität 
des  electrischen  Stromes  und  die  Durchflussgeschwindig- 
keit des  Wassers  durch  den  Eleetrolyseur  richten  sieh 
nach  der  Menge  Chlor,  welche  pro  Liter  entwickelt  werden 
soll,  liermite  bringt  bei  seinen  Einrichtungen  Dynamo- 
maschinen, System  Gramme,  mit  einer  Umdrehungsge- 
schwindigkeit von  1200  Touren  per  Minute  in  Anwendung. 
Die  Grösse  derselben  richtet  sich  nach  der  Bedeutung  der 
Installation.  Der  Eleetrolyseur  besteht  in  seinen  Huupt- 
theilen  aus  einem  Gelass  von  galvanisirtein  Eisen,  iu  desseu 
nnterem  Tlieile  sieh  ein  mit  einem  Zinkhuhn  versehenes, 
durchlochtcs  Rohr  hclindct,  durch  welches  das  Meerwasser 
oder  eine  C'hlorürlösung  in  den  Eleetrolyseur  gepumpt 
wird.  Am  oberen  Theilc  ist  das  Gcfäss  mit  einer  Rinne 
versehen,  welche  die  zersetzte  Flüssigkeit  anfnimmt  und 
von  der  aus  letztere  durch  ein  Rohr  in  ein  Reservoir 
abfliesst.  Die  negativen  Elcctroden  sind  durch  eine  ge- 
wisse Anzahl  Zinkseheihen  gebildet,  die  in  steter,  lang- 
samer Rotation  erhalten  werden.  Die  positiven  Electroden 
sind  zwischen  den  Zinkseheihen  ungeordnet,  ihre  wirk- 
same Oberfläche  ist  durch  Plutinstreifen.  welche  über 
einen  Glusstab  von  12  mm  Durchmesser  gerollt,  sind,  ge- 
bildet, und  ihr  oberer  Theil  befindet  sieb  in  kupfernen 
Röhren,  die  ihrerseits  wieder  von  Kbonitrühren  umgeben 
sind,  um  das  Kupfer  vor  jeder  Zersetzung  zu  schützen. 
Die  positiven  Electroden  sind  untereinander  durch  gnl- 
vanisirte  Eisendriihte  und  mit  de  m entsprechenden  Pole 
der  Dynamomaschine  durch  einen  Kupferdraht  verbunden. 
Jede  Electrode  kann  während  des  Betriebes  ausgelöst 
werden,  ohne  dass  das  Functioniren  des  Apparates  im  Ge- 
ringsten gestört  würde.  Die  ganze  Länge  der  positiven 
Electrode  misst  451  mm,  die  Höhe  der  freien  Plntinlliiche 
351  mm.  Auf  je  eine  negative  Electrode  entfallen  vier 
positive  Electroden.  Um  die  erstereu  vollkommen  rein 


zu  erhalten,  sind  zwischen  denselben  biegsame  Zinkraesser 
angebracht,  welche  die  Electrodenscheibeu  leicht  berühren 
und  in  Folge  der  langsamen  Drehung  derselben  jede  Ab- 
lagerung aut  deren  Oberfläche  sofort  wieder  beseitigen. 

Zur  leichteren  Reinigung  des  Apparates  selbst  befindet 
sieh  im  unteren  Theilc  eine  Oefinung,  die  durch  eine  Thürb 
verschlossen  ist : zur  Entleerung  dient  ein  mit  einem  Huhne 
versehenes  Abflussrohr.  In  dem  Strome  sind  die  uoth- 
wendigen  Messinstrumente  eingeschaltet. 

liermite  eonstruirt  den  Elcctrolvseur  nach  drei  Typen, 
welche  sich  durch  die  Anzahl  der  Electroden  von  einander 
unterscheiden.  Er  bezeichnet  dieselben  Iblgendcrmnasscn : 
Type  A für  grössere  industrielle  Anlagen  mit  54  Zink- 
nnd  208  Platin-Eleetrorlen ; Type  B hauptsächlich  für  Merk- 
stätten, Spitäler  etc.  bestimmt,  mit  28  Zink-  und  104  Platin- 
Electroden  mul  schliesslich  Type  C mit  12  Zink-  und  44 
Platin-Elect roden.  Bei  einer  electromotorisehen  Kraft  von 
5 — 0 Volt  beträgt  die  Stromstärke  für  Type  A HK)0 — 12(8* 
Amp..  für  Type  B 500— fi00  Atnp.  und  für  Type  C 250 
l»is  30»  Amp.  Bei  sehr  umfangreichen  Anlagen  werden 
gleichzeitig  mehrere  Electroh  seine,  auf  Spannung  mitein- 
ander verbunden,  zur  Anwendung  gebracht.  Die  Versuche 
imhen  gezeigt,  dass  es  am  Yortheillmfiesten  ist,  höchstens 
10  Elcelrolyseure,  die  von  einer  Dynamomaschine  bethiiligt 
werden,  gleichzeitig  iu  Betrieb  zu  stellen.  Eine  derartige 
Gruppe  genügt  vollständig,  um  die  gründliche  Desinfection 
der  Canäle  einer  Stadt  vou  circa  20  000  Einwohnern  zu 
bewerkstelligen.  Die  Erhaltung  der  Electrolyscure  ist  sehr 
einfach.  Durchschnittlich  einmal  im  Monate  wird  das  Re- 
servoir mittels  Wasser  ausgewaschen  und  werden  die  po- 
sitiven Electroden  mit  einer  Bürste  leicht  abgerieben. 

Für  kleine  Anlagen  hat  liermite  transportable  Apparate 
nach  den  drei  Typen  A,  B mul  C in  bescheideneren  Di- 
mensionen eonstruirt.  Dieselben  tragen  auf  einem  Gestelle 
einen  Eleetrolyseur,  zwei  rechts  uud  links  vou  diesem 
liegende  Reservoire  für  das  zu  zersetzende  \\  usser,  eine 
Pumpe,  um  die  Oirculntion  der  Flüssigkeit  zu  erzeugen, 
und  schliesslich  eine  Dynamomaschine.  Bei  der  vor  Kurzem 
nuHgetiihrtcn  Installation  im  Gebäude  des  „Figaro“  in 
Paris  ist  ein  solcher  transportabler  Apparat  nach  Type  C 
iu  Verwendung  gekommen ; der  Antrieb  der  Dynamo- 
maschine erfolgt  hierbei,  durch  einen  Petroleummotor, 
System  Grob,  dessen  Leistungsfähigkeit  vou  0 HP  jedoch 
nur  zur  Hälfte  ausgeuutzt  wird. 

i»ie  im  Eleetrolyseur  erzeugte  Chlormenge  ist  ziemlich 
bedeutend  und  kann  bis  zu  1 g per  Ampere-Stunde  steigen, 
sodass  ein  Eleetrolyseur  der  Type  A mit  einem  Strom 
von  1000  Amp.  in  der  Stunde  1000  l Desinfectionsfliissig- 
keit  mit  einem  Chlorgehalte  von  1 •>< *0  g liefert.  Die  \ er- 
suche haben  jedoch  gezeigt,  dass  diese  Chlormenge  bei 
Weitem  den  wirklichen  Bedarf  für  die  allgemeine  Dcs- 
infectiou  der  Städte  übersteigt  und  ein  solcher  von  0,5  g 
per  1 für  diese  Zwecke  um  Günstigsten  ist.  Ein  derart 
chlorhaltiges  Desinl'cctionswasser  ist  auch  bezüglich  der 
Erzeugungskosten  am  Vortheilhaftcsteo.  wie  sich  aus  den 
nachstehend  angeführten  Resultaten  jener  Versuche  ergiebt. 
die  von  Dr.  A.  Piton  mit  einem  in  der  Versuchsstation 
Brest  aufgestellten  Apparate,  vorgenommen  wurden.  Piton 
constatirte  nämlich,  dass  zur  Erzeugung  von  1000  1 Des- 
infections wasser  mit  einem  Chlorgehalte  a)  von  1000  g 
4 Stauden  15  Minuten,  b)  von  750  g 3 Stunden  um) 
schliesslich  c)  von  500  g 1 Stunde  45  Minuten  erforderlich 
waren.  Im  erstereu  Falle  wird  man  also  in  24  Stunden 
504»  1 mit  5040  g Chlor,  im  zweiten  Falle  s(KKi  l mit 
fiooo  g Chlor  und  im  letzten  Falli*  13  700  I nut  »1*50  g 
Chlor  erhalten.  Bei  den  in  llävre  durchgeführten  Versuchen 
handelte  es  sich  um  die  vollständige  Desinfection  eines 
Stndtthciles,  in  welchem  sehr  ungünstige 'sanitäre  Zustände 
herrschten.  Die  Installation  umfasste  vier  Electrolyscure 
der  Type  A,  welche  000  1 Dcsinfectionswasser  per  Minute 
lieferten. 

Zur  Erzeugung  der  Desinfeetionsllüssigkeit  ist  also  im 
Allgemeinen  ein  geringer  Aufwand  an  eleetromotorischer 
Kraft  erforderlich,  weshalb  sieli  auch  die  Betriebsausgaben 
nicht  so  hoch  stellen  werden,  dass  sie  ein  Hinderui.ss  für 
die  practische  Verwerthung  des  Systems  Heimitc  bilden 
könnten.  Am  Geringsten  werden  diese  Auslagen  natürlich 
in  Küstenstädteu  sein,  in  denen  das  Meerwasser,  das  sieh 
wegen  seines  Chlorgehaltes  für  den  fraglichen  Process  ohne 
weitere  Zubereitung  eignet,  kostenlos  zur  Verfügung  stellt. 
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In  anderen  Orten  müssen  die  Chlorverbindungen,  welche 
als  Beisntz  für  die  zu  zersetzende  Flüssigkeit  dienen, 
speciell  beschafft  werden;  cs  sind  dies  aber  durchweg 
billige  Materialien.  Bei  der  Anwendung  des  Systems 
Ilenuitn  dürften  sich  unter  Berücksichtigung  localer  Ver- 
hältnisse. überhaupt  manche,  für  die  Anlage-  und  Betriebs- 
kosten günstige  Anordnungen  treffen  lassen. 

Was  die  dcsinftciromleu  und  sterilisirenden  Eigen- 
schaften der  nach  System  Hcrmite  erzeugten  Flüssigkeit 
anbelangt,  so  ist  zunächst  zu  bemerken,  dass  diese  Flüssig- 
keit nach  den  Untersuchungen  vieler  Bncteriologcn.  nament- 
Piton’s,  gegenüber  verschiedenen  Bncterien  sehr  energisch 
zerstörend  wirkt  und  den  Geruch  der  Fäcalien  vollkommeii 
beseitigt.  Auf  Lebewesen  höherer  Organisation  übt  sie 
jedoch  keinen  schädlichen  Einfluss  aus;  so  haben  z.  B. 
Goldfische  durch  mehrere  Monute  in  einem  Wasser  gelebt, 
das  25%  Dcsinfcctiousflüssigkeit  enthielt.  Erwähnt  sei 
noch,  dass  die  Flüssigkeit  Fäcalien  und  Papier  nicht 
nuflöst.  Piton  hat  auch  sehr  eingehende  Versuche  über 
den  Wirkungsgrad  der  Flüssigkeit  augestellt  uml  unter 
Anderem  gefunden,  dass  eine  Fäcalienmenge  von  150  g 
durch  C 1,  bezw.  0 oder  12  1 Desinfectionsflüssigkeit  ste- 
rilisirt  werden  kaun,  je  nachdem  diese  pro  Liter  1 g,  resp. 
0,»,  oder  0,Ä  g Chlor  enthält,  dass  ferner  für  die  SteriUsirung 
einer  Reincultur  von  Cholera-  oder  Typhusbacillen  die 
Einwirkung  einer  Wassermenge  von  t>  1 mit  0 g Chlor- 
gehalt durch  5 Minuten  genügt. 

Ein  anderes  Verfahren,  die  Schmutzwässer  auf  elec- 
t rischem  Wege  zu  desinficiren,  hat  in  jüngster  Zeit  der 
Londoner  Ingenieur  W.  Webster  vorgeschlngen.  Er  em- 
ptiehlt,  den  elcctrischen  Strom  direct  in  die  Abfallwässer 
selbst  zu  leiten,  u.  zw.  auf  die  Weise,  dass  in  den  Cnuälen, 
durch  welche  diese  Wässer  flicssen,  nach  der  Längsrichtung 
parallele,  als  Eleetrodcn  dienende  Eisenplatten  aufgestellt 
werden,  die  mit  einer  Stromquelle  entsprechend  verbunden 
sind.  Au  diesen  Eiseuplattcn  entwickeln  sich  unter  dem 
zersetzenden  Einfluss  des  electrischen  Stromes  Eisenoxyd 
und  — du  die  Abfluss wässer  stets  Chloride,  wenn  auch 
in  geringerer  Menge,  enthalten  — Chlorverbindungen. 
Durch  die  desinticirenden  und  niederschlagenden  Eigen- 
schaften dieser  beiden  Störte  worden  nun,  ähnlich  wie  beim 
Verfahren  llermite's,  die  Abflusswässer  in  kurzer  Zeit  von 
ihren  schädlichen  Beimengungen  befreit.  Um  dem  Wasser 
vor  seinem  Austritte  in  den  Flusslauf  dio  desinficirenden 
Stolle  wieder  zu  entziehen  und  dasselbe  auf  diese  Weise 
bei  etwaiger  Benutzung  für  andere  Zwecke  vollständig 
unschädlich  für  die  Gesundheit  der  Umgegend  zu  machen, 
kann  es  vorher  in  oinen  Behälter,  in  welchem  sich  diese 
Stoffe  absetzen,  und  eventuell  ausserdem  noch  durch  einen 
Filtrirupparnt  geleitet  werden.  Nach  Angaben  Webster’s 
würden  sich  die  lustallatiouskosten  seines  Verfahrens  für 
eine  mittlere  Stadt  bei  einem  täglichen  Abfluss  von 
-1  500  O00 1 Abfallwasser  auf  120—140  00<i  M.  stellen.  Hierbei 
sind  die  Kosten  für  die  Eiscnclectrodcn,  die  eine  zehn- 
jährige Benutzung  gestatten,  mit  einbegriffen. 

Mtrotüieubaiiffwetieii. 

Vorschläge  für  Reformen  im  Strassen- 
bahnbetrieb.*) 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift: 

-Als  treuer,  langjähriger  Abonnent  Ihrer  ^Zeitschrift 
für  Transportwesen  und  Strassenbau“  lese  ich  natürlich 
gern  und  ausführlich  deren  lulialt. 

In  einer  der  jüngsten  Nummern  wurde  die  Betriebs- 
einrichtung der  Pferdeeisenbahnen  selir  kritisch  besprochen 
und  mit  vollem  Recht.  So  fortschrittlich  das  Pferdebahn- 
wesen  an  sieh  ist.  um  so  mehr  befremdet  es,  dass  seit 
Einführung  desselben  kaum  nennenswertho  und  den  Ver- 
hältnissen angepasste  Principsfortschritte  gemacht  wurden. 
1 nd  doch  sind  diese  notliwendig,  nothweudiger  noch  die 
baldige  Abstellung  von  Einrichtungen,  die  dem  Publicum 
lästig,  häufig  sogar  gefährlich  werden. 

Herr  Dr.  Carl  Milse,  der  Verfasser  des  Schriftsatzes 
in  No.  1»  Ihrer  Zeitschrift,  bemängelt  sehr  richtig  die 

*)  Wir  bitten  unser«1  Leser,  diese  Vorschläge  in  Erwägung 
zu  ziehen  und  Sollen  Entgegnungen  nach  jedor  Richtung 
Aufnahme  finden.  l)ie  Red. 


Einrichtungen  des  Vorderperrons  auf  den  Pferde- 
bahnwagen, die  hiermit  verbundene  Unbequemlichkeit 
für  das  Publicum,  besonders  die  Gefahr  für  dasselbe. 
Herr  I)r.  Carl  Hilse  meint,  der  Verschluss  «1er  Thür  zum 
Vorderperron  könnte,  wie  er  an  Beispielen  erläutert,  iu 
manchem,  leicht  möglichen  Falle  schwere  Gefahren  für 
«lie  Mitfahrenden  haben.  Die  Tliiir  sei  verschlossen  uml 
könne  nur  vom  Schaffner,  der  unter  UmStäuden  daran 
verhindert  sein  dürfte,  geöffuet  werden. 

Mir  erscheint  hierin  eine  Abhilfe  nicht  schwer;  sie  ist 
erreichbar  durch  Plombenverschluss  dieser  Thür. 
Dieser  Verschluss,  d«>n  man  überall  bei  den  grossen  Eisen- 
bahnen anwendet,  kann  von  Jedermann  itn  Gcfahrenfalle 
durch  Zerreissen  oder  Zerschneiden  der  Schnur  sofort  Ive- 
seitigt  werden.  Die  Anbringung  der  Plombe  ist  weder 
theuer,  noch  zeitraubend;  der  Schaffner  kann  diese  kleine 
Arbeit  bequem  vor  Antritt  einer  jeden  Fahrt  vornehmen. 

Weit  schwieriger  liegt  die  B«>seitigung  der  Gefahr 
beim  Besteigen  und  Verlassen  des  Vorderperrons,  denn 
mit  der  Warnung  vor  Auf-  und  Abspringen  während  der 
Fahrt  ist  es  allein  nicht  geschehen.  Man  findet  derartige 
oiler  ähnliche  Warnungen  in  jeder  Werkstatt,  bezw.  Fabrik, 
uml  trotzdem  sind  dort  ausserdem  Vorkehrungen  getroffen 
zur  Vermeidung  von  rngliieksfiülen.  Wo  sind  diese  hei 
der  Pferdebahn?  und  gerade  au  dem  allerwundesten  Punkt 
derselben  ? 

Eine  Abänderung  liegt  in  Wicdernufhcbung  dieser  Er- 
laubniss,  aber  hiermit  wird  der  alte  unerträgliche  Miss- 
stand wieder  eingeführt:  die  Passage  zum  Vorderperron 
durch  den  besetzten  Wagen  und  der  unleidliche  Zug  bei 
jedesmaligem  Oeflnen  der  Thür  zum  Vorderperron. 

Diesem  Allen  kann  nur  Abhülfe  werden  durch  «‘in 
vollständiges  Verlassen  der  z.  Z.  üblichen  Pferdebahn- 
wagentypen.  Der  Pferdebahnwagen  muss  so  eingerichtet 
werden,  dass  der  Vorderperron  überhaupt  fortfällt. 

Der  Wagenkasten  ist  in  2 1 resümiere  AbtheilungeD  zu 
zerlegen;  die  vordere,  in  Richtung  der  Fahrt,  ist  der 
übliche  geschlossene  Wagen  für  Leidende,  für  Dicht  Zug- 
licbcnde  Personen  und  für  Nichtraucher;  die  zweite,  die 
hintere  Abtlieilung.  ist  an  den  Seitenwünddn  bei  un- 
günstigem Wetter  mit  Fonstern,  lrezw.  im  Sommer  mit 
Drillgurdincn  zu  versehen,  die  Hinterwnml  offen  zu  halfen. 
In  letzterem  Abtheil  ist  das  Rauchen  erlaubt;  er  bildet 
auch  den  sogenannten  Sommerwegen.  Das  Aul-  und  Ab- 
steigen geschähe,  genau  -wie  bei  dem  Omnibus,  an  der 
hinteren  Seite,  niemals  seitlich,  wodurch  auch  die  Gefahr 
der  Passagiere,  von  anderen  Fuhrwerken  überfuhren  zu 
werden,  erheblich  vermindert  wird.  Ferner  muss  «lie  vordere 
Abiheilung  so  eingerichtet  werden,  dass  sich  an  der 
Stirnwand  des  Wagens  eine  Quersitzbank  befindet;  der  sie 
benutzende  Fahrgast  dreht  hierbei  den  Pferden  den  Rücken 
zu.  Der  Wogenraum.  in  welchem  diese  Sitzbank  angebracht 
ist,  erhält  an  jeder  Seite  einen  Nothausgang,  Derselbe 
ist  in  der  Regel  geschlossen,  der  Verschluss  «furch  Plombe 
gesichert.  Sie  darf  nur  im  Fülle  der  Gefahr  gelöst  werden. 

Ein  derartig  eingerichteter  Wagen  muss  für  «las  Pu- 
blicum eiu  sehr  angenehmer  und  möglichst  gefahrloser 
sein,  auch  für  den  Schaffner  bequem,  besonders  im 
Ueberwnchen  «les  Auf-  uml  Absteigens. 

Der  Kutscher  muss  natürlich  auf  dem  Deck  seinen 
Sitz  haben,  was  jedenfalls  auch  praetiselier  als  «lie  jetzige 
Einrichtung  ist.  Bei  letzterer  ist  dem  Kutscher  eine  l.'eber- 
sicht  über  die  Fahrstrasse  fast  unmöglich,  in  seinem  ver- 
antwortlichen Dienst  wird  er  behindert  durch  Drängen 
und  Stossen  der  Vorderperron- Fahrgast«*,  und  schliesslich 
wird  seine  Aufmerksamkeit  häufig  abgelenkt  durch  die 
Unterhaltungen,  welche  «las  Publicum  mit  «lern  Kutscher 
geru  anzuknüpfen  pflegt.  Endlich  kann  sieb  der  Kutscher 
gegen  Witterung  besser  schützen,  wenn  er  hoch  auf  dem 
Wagen  seinen  eigenen  Sitz  hat,  als  auf  seinem  jetzigen 
zugigen  Stand,  der  iliu  ausserdem  nicht  überall  vor  Regen 
schützt.  • 

Freilich  können  die  vorlmscliriebenen  Wagen  nur  in 
einer  Richtung  laufen,  die  Zugthiere  bleiben  stets  an  der- 
selben Stelle.  Dies  tindet-iu  Wirklichkeit  schon  bei  «ler 
.Ringbahn“  statt,  doch  bei  «len  Ausläufern  an  Endstationen 
wäre  die  Einrichtung  von  Drehscheiben  eine  leicht  zu  be- 
werkstelligende Sache.  Beim  Drehen  «ler  .Wagen  kann 
das  Zugthier  helfen,  wie  es  z.  B.  auf  vielen  Grossbnbnen 
in  England  üblich  ist.  Die  Kosten  für  die  Drehscheiben 
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sind  nicht  gross,  das  auf  sie  verwendet«  Capital  wird 
sicherlich  gut  verzinst  durch  Ersparung  an  grossen  Ent- 
schädigungssummen, die  jährlich  die  Pferdebahn  für  Unfälle 
zu  zahlen  Imt. 

Noch  ist  mir  die  Ursache  unerfindlich,  weshalb  man 
bei  Pferdebahn  wagen  so  zäh  an  dem  ’/weiachssystem  fest- 
hält, nuchdem  doch  unsere  grossen  Halmen,  (eitler  erst 
seit  Kurzem,  sich  der  Beschaffung  der  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen mit  Eifer  zuwenden,  welche  sich  in  jeder  Be- 
ziehung als  praktisch  erwiesen  haben.  Auch  die  Klein- 
bahnen mit  Locomotivbetrieb  werden  sich  dieser  Wugen- 
type  bemächtigen  und  wenn  dies  heute  noch  nicht  überall 
geschieht,  so  liegt  dies,  wenn  nicht  an  dein  Unverstand, 
so  doch  au  einer  gewissen  geistigen  Hcipiemlichkcit  der 
Fachleute,  die  am  Althergebrachten  zähe  lcsthalten.  Dies 
spricht  sich  auch  dariu  aus,  und  nicht  zum  Vortheil  der 
Kleinbahn,  dass  der  eingefleischte,  oft.  aus  Princip  fanatische 
Eisenbahn-Ingenieur  die  Kleinbahn  für  eine  kleine  Gross- 
bahn  erachtet  und  sie  hiernach  construirt  und  baut,  während 
doch  die  Ansprüche  an  die  Leistungen  der  Gross-  und  Klein- 
bahn sehr  erheblich  von  einander  abweichen,  worauf  die  Ein- 
richtungen Bezug  nehmen  müssten.  Nach  meiner  Ansicht 
wäre  das  Trucksystem,  die  Anwendung  von  Drehgestellen 
ganz  besonders  für  die  grösseren  Pferdebahnwugen  warm 
zu  empfehlen.  Der  geringe  Achsstand  an  den  Drehgestellen 
erleichtert  das  Durchfahren  von  Curven,  die  vielfach  iu 
kleinen  Itadien  hei  den  Strassenbahnen  Vorkommen  müssen, 
ungemein.  Hierdurch  wird  nicht  nur  die  Schiene  und 
das  Kud  geschont,  mehr  noch  die  Anspannung,  das  sehr 
kostspielige  Material,  auf  dessen  Schonung  man  doch  erst 
recht  bedacht  sein  sollte. 

Der  vorbeschriebene  Wagen  mag  in  der  Anschaffung 
etwas  theurer  als  der  jetzt  übliche  werden,  in  der  Unter- 
haltung ist  er  jedenfalls  billiger,  zumal  wenn  man  die 
Schonung  der  Schienen,  der  Räder  und  der  Zugkraft  mit 
in  Rechnung  stellt.  Der  Wagen  mag  auch  etwas  höher 
über  Pilaster  geben,  eine  pmctische  Construction  wird 
dies  iudess  zu  vermeiden  wissen,  aber  auch  sonst  dürfte 
dies  kein  Uebelstnnd  sein,  da  sich  der  Wageuauftritt  nach 
Bedarf  über  Pflaster  stellen  lässt 

Ich  würde  mich  freuen,  wenn  in  Fachkreisen  meine 
Ansichten  Beachtung  fänden,  ich  stelle  dieselben  hiermit 
gern  zur  Discussion.  S. 


Vertrags-Entwurf  zwischen  der  Stadt  Rerlin  und  der 
Finna  Siemens  & llalske,  betr.  eine  electr.  Hochbahn. 

H. 

§ 12.  Rechtsverhältnisse  beim  Erlöschen  der 
Zustimmung  und  Genehmigung,  a)  Der  Bahnkörper 
(im  weitesten  Umfange  mit  Bahnhöfen)  geht  unentgeltlich 
in  das  Eigenthum  der  Studtgomeinde  Berlin  filier. 

b)  Die  Firma  räumt  der  Stadtgemeinde  bei  Grund- 
stücken, welche  von  ihr  zur  Bahnanlage  ganz  oder  zum 
Theil  erworben  werden  müssen,  eine  den  Fortbestand  und 
Betrieb  sichernde  Servitut  ein;  das  Eigenthum,  namentlich 
auch  der  nicht  von  der  Bahnanlage  berührten  Resttheile, 
verbleibt  der  Firma. 

c)  Ausserdem  verbleiben  der  Firma  die  etwa  errichteten 
Krafterzeugungs-  und  sonstigen  Betriebsstätten,  sowie  die 
etwaigen  Verwaltungsgebäude  nebst  Einrichtungen  und 
Zubehör,  endlich  die  bewegliche  Ausrüstung  der  Balm  uud 
sonstige,  dem  Buhnunternehmen  unmittelbar  oder  mittelbar 
gewidmeten  Sncheu  und  Rechte,  soweit  sich  dieselben  auf 
dcu  Bahnkörper  nicht  beziehen. 

d)  Der  Studtgemoimle  wird  das  Recht  Vorbehalten, 
dus  bei  b gedachte  Eigenthum,  sowie  auch  die  bei  c aut- 
geführten  Sachen  und  Rechte,  und  zwar  entweder  b and  c, 
oder  das  eine  ohne  das  andere,  nicht  aber  einzelne  Stücke, 
bei  b oder  bei  c zu  erwerben. 

Als  Erwerbspreis  gilt  dann  der  Sachwerth  (Taxe)  mit 
einem  Zuschläge  von  10  Procent. 

Hat  die  Stadtgemeinde  Berlin  ihre  Absicht  zur  Er- 
werbung einmal  erklärt,  so  ist  sie  daran  gebuudcn. 

Hinsicht  lieh  des  Abschlusses  eines  gleichen  Abkommens 
für  den  Fall  des  Erlöschens  dieser  Zustimmung  und  Ge- 
nehmigung mit  anderen  YV'egeunterhnltuugspflichtigen  ver- 
pflichtet sich  die  Firma  in  gleicher  Weise,  wie  bei  § 10 
vorgesehen  ist.  Auch  hier  bleibt  es  Suche  der  Stadtge-  I 
meinde  Berlin,  die  Uebereiustimmung  der  fremden  Wege-  | 


Iunterlmltungspflichtigcn  und  die  Uebertrngung  deren  Rechte 
auf  sich  herbeizuführen. 

Das  im  § 26  des  Kleinbnhnen-Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
der  Stadtgemeinde  zustehende  Recht,  beim  Erlöschen  der 
Zustimmung  und  der  Genehmigung,  die  Wiederherstellung 
des  früheren  Zustandes,  nöthigenfulls  unter  Beseitiguug  in 
die  Strassen,  Wege  oder  Plätze  eingebauter  Theile  der 
Balmanlage,  zu  verlangen,  bleibt  unberührt. 

§ 13.  Uebergnng  an  Rechtsnachfolger.  Die 
Firma  dnrf  ihre  Rechte  aus  dieser  Zustimmung  oder  Ge- 
nehmigung auf  dritte  Personen,  insbesondere  nuf  eine 
noch  zu  bildende  Actiengesellscluift,  jedoch  nur  mit  Ge- 
nehmigung des  Magistrats,  übertragen. 

§ 14.  Anschluss  fremder  Bahnen.  Die  Finna 
muss  sich  «len  Anschluss  fremder  Bahnen  gefallen  lassen, 
und  zwar  nicht  nur  in  der  Art,  dass  baute«,hnisch  ein  solcher 
hergestellt  wird,  sondern  auch  in  der  Art,  dass  sie  ver- 
pflichtet ist,  die  fremden  Wagen  oder  Züge  im  eigenen 
Betrieb  und  unter  ihren  eigenen  Beförderungs-Bedingungen 
sofort  weiterzuführen.  Ein  entsprechendes  Abkommen  mit 
der  fremden  Gesellschaft  zu  treffen,  wird  der  Firmu  über- 
lasseu. 

§ 15.  Beitrag  zum  Bau  der  Oberbaumbrücke. 
Als  Allgeltung  für  diejenigen  Kosten,  welche  beim  Neubau 
d«>r  Oberbaumbrücke  dadurch  mehr  entstehen,  dass  die 
Bahn  über  die  Brücke  geführt  wird,  zahlt  die  Firma  einen 
einmaligen  Beitrag  von  170000  Mk.,  füllig  vier  AVocheu 
nach  dem  Datum  der  staatlichen  Genehmigung  (§  3 des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892). 

§ 16.  Sicherheitsbestellung.  Die  Firma  hat  in 
üblicher  Weise  Sicherheit  zu  bestellen,  und  zwar  in  solcher 
Höhe,  «lass  aus  der  bestellten  Sicherheit  derjenige  Aufwand 
gedeckt  werden  kann,  welcher  im  Falle  einer  B«‘seitigung 
«ler  Anlage  noth wendig  werden  würde. 

§ 17.  Etwa  für  diese  Zustimmung  und  Genehmigung 
zu  entrichtende  Stempelsteuer  trägt  die  Firma. 

Erläuterungen  des  Magistrats  zu  vorstehen- 
dem Entwurf: 

Ehe  an  die  Erörterung  «les  anliegenden  Entwurfes 
im  Einzelnen  gegangen  werden  kann,  sind  einige  all- 
gemeine Bemerkungen  über  das  (Kleinbülmen)-Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  nicht  zu  umgehen  > — denu  dieses  Gesetz 
verändert  vollkommen  die  rechtliche  Stellung,  welche  bisher 
die  Stadtgemeinden  denjenigen  Strassenbahn -Unternehm- 
ungen gegenüber,  welche  jetzt  als  Kleinbahnen  bezeichnet 
werden,  bei  der  Benutzung  der  Gemeindewege  und  Strassen 
einzunehmeu  berechtigt  waren.  — Bis  zum  Inkrafttreten 
ji'iies  Gesetzes  war  «lie  Rechtslage  im  Wesentlichen  folgende: 
Die  Gemeinden  sind,  von  Ausnahmefällen  abgesehen. 
Eigenthümer  der  öflentlielieri  Wege  und  Strassen,  und  zwar 
grundsätzlich  privat  rechtlich  zu  beurtlieilende  Eigenthümer. 
Letzteres,  d.  h.  «lie  privatrechtliche  Seite  des  Eigenthums 
der  Gemeinden  an  den  Strassen,  findet  jedoch  iu  der  öffent- 
lich-rechtlichen Zweckbestimmung  insofern  eine  Einschränk- 
ung, dass  nach  § 7,  Allgem.  Landrecht  II  Titel  15  der 
freie  Gebrauch  «ler  öffentlichen  Strasse  einem  Jedem  zum 
Reisen  und  Fortbringen  seiner  Sachen  gestattet  ist.  In- 
soweit, als  über  diesen  gemeinen  Gebrauch  hinaus  noch 
Nutzungen  an  den  üflentlichen  Strassen  möglich  sind,  bleibt 
die  privatrechtliehe  Seite  «les  Rechtsverhältnisses  der  Ge- 
meimle  zur  Strasse  unberührt,  d.  h.  die  Gcmeiude  ist  hier 
vollberechtigte  Eigcnthümerin  mit  allen,  nus  diesem  Rechts- 
begrilf  sich  ergebenden  Wirkungen,  unter  «leuen  die  gegen 
Dritte!  gerichtete,  welche  die  liier  um  Meisten  interessirende 
ist,  nämlich,  dass  «lie  Gemeinde  die  Benutzung  ihrer  Strassen 
in  einer  über  den  gemeinen  Gebrauch  liinausgehenden 
Art  mit  Erfolg  verbieten  kann. 

In  der  Verwaltung  und  in  der  Rechtsprechung  Imt 
darüber  niemals  ein  Zweifel  bestanden , dass  die  Anlage 
uud  der  Betrieb  von  Strasseubaliuen  eine  solche  über  «leu 
gemeinen  Gebrauch  hinausgehende  Benutzung  bedeute,  und 
daher  war  es  bis  zum  KleiubnhneDgesetz  «len  Gemeinden 
unbenommeu,  die,  Anlage  und  den  Betrieb  solcher  Buhnen 
auf  ihr  gehörigen  Strassen  zu  verbieten,  oder  auch  zu  ge- 
statten, dann  aber  unter  Bedingungen,  für  welche  keinerlei 
gesetzliche  Einschränkung  bestand , sondern  deren  Be- 
stimmung allein  von  dem  freiesten  Ermessen  der  Gemein- 
den abhängig  war.  Hierin  schneidet  das  Kleinbahnen- 
gesetz,  und  zwar  bewusst,  tief  ein. 
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Als  Grundsatz  wird  festgcstellt,  dass  die  zur  Ertliei- 
Iung  der  Genehmigung  einer  Kleinbahn  berufenen  Behörden 
seihst  da,  wo  es  sieh  um  die  Benutzung  von  Gemeinde* 
Strassen  und  Wege  handelt,  nicht  die  Gemeinde- Verwaltung, 
sondern  staatliche  (Polizeiorgane)  sind  (§  3).  Die  Gemein- 
den kommen  nach  dein  Gesetz  als  solche  überhaupt  nicht 
in  Betracht,  sondern  nur  insofern,  als  sie  aus  Gründen 
des  öffentlichen  Rechts  zur  Unterhaltung  der  benutzten 
Strassen  und  Wege  verpflichtet  sind.  Soweit  dies  der  Fall 
ist,  hat  der  Unternehmer  die  Zustimmung  der  Gemeinde 
beizubringen,  und  ehe  er  dies  nicht  gothun  hat,  durf  in  der 
Timt  die  Polizeibehörde  die  Genehmigung  nicht  orthoilen. 
Diese  Zustimmung  darf  die  Gemeinde  aber  nicht,  wie  früher 
ihre  Genehmigung,  von  Bedingungen  abhängig  machen, 
welche  lediglich  in  dem  freien  Ermessen  der  Gemeinde 
liegen,  sondern  die  gesetzliche  Bestimmung  des  § t>  a.  a.  O. 
Absatz  3 lautet: 

.die  Unterhnltungspflichtigeu  können  für  die  Be- 
nutzung des  Weges  ein  angemessenes  Entgelt  bean- 
spruchen , ingleichen  sich  den  Erwerb  der  Bulin  im 
Ganzen  midi  Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen 
angemessene  Schndloshnltung  des  Unternehmers  Vor- 
behalten.“ 

Abgesehen  von  dieser  .Beschränkung,  wofür  nur  ein 
Entgelt  beansprucht  werden  kann,  ist  aber  im  § 7 desselben 
Gesetzes  noch  die  Bestimmung  hinzugefügt,  dass  die  Zu- 
stimmung der  Gemeinden  durch  die  daseihst  genannten 
staatlichen  Beschlussbehörden  ergänzt  werden  kann. 

Im  § I des  Entwurfs  wird  nicht  nur  der  Benutzung 
der  öffentlichen,  städtischen  Strassen,  Wege  und  Plätze 
auf  Grund  des  § 0 des  Gesetzes  vom  23.  Juli  1892  zuge- 
stimrat.  sondern  es  werdeu  der  Firma  noch  bedeutsame 
weitergehende  Rechte  eingeräumt. 

Die  Balm  berührt  nämlich  Grundflächen,  welche  sicii 
zwar  auch  jetzt  schon  im  Eigenthum  der  Stadt  Ix-tindcn,  ohne 
jedoch  auch  jetzt  schon  öffentliche  Strassen  etc.  zu  sein, 
wenngleich  sie  zum  Tlieil  zu  solchen  öffentlichen  Strassen  etc. 
bestimmt  sind.  Zu  einem  nndereu  Tlieil  sind  sie  aber  voll- 
kommen freies  Kigentlium  der  Studtgemcinde.  oder  doch 
nicht  in  dem  aus  der  Begriffsbestimmung  der  öffentlichen 
Strasse  sich  ergehenden  Umfang  beschränkt.  Der  Verfolg 
der  Bahnlinie  zeigt  zunächst,  «lass  liier  an  der  Warschnuer- 
strasse  der  Platz  I,,  Alitheilung  XIV,  in  Frage  kommt.  Die 
Strasse  selbst  bestellt  schon  Der  Platz  L,  ein  Grundstück 
neben  jener  Strasse,  wird  nach  dem  vorliegenden  Plan  als 
ßahnhofsanlnge  so  gut  wie  ganz  in  Anspruch  genommen. 
Soweit  er  sich  schon  jetut  im  städtischen  Kigentlium  be- 
findet, wird  er  von  der  Stadtgemeinde  wirtschaftlich  nus- 
geuutzt  und  es  ist  jetzt  noch  nicht  die  Zeit  abzusehen,  zu 
welcher  die  Freilegung  des  Platzes  liir  notwendig,  oder 
wünschenswert  erachtet  werden  würde.  Nach  § 1 wird 
also  die  Benutzung  des  städtischen  Eigenthums  an  dem  zu- 
künftigen Platze  L iler  Firma  schon  jetzt  ziigestunden.  Noch 
anders  liegt  die  Sache  auf  dem  linken  Spreeufer  liei  einem 
von  dem  .städtischen  Grundstücke  in  der  Köpeuickerstrasse 
3 — 5 abzutrennenilen  Theilstück.  Wir  verweisen  in  dieser 
Beziehung  auf  unsere  Vorlage  vom  23.  Februar  d.  Js.  mit 
dem  Bemerken,  dass  technisch  die  Ueberföhrung  der  Hnhn- 
anluge  vou  der  Brücke  auf  das  feste  Fand  sieh  zweck- 
mässig nur  dann  durchführen  lässt,  wenn  hei  diesem  Grund- 
stück die  in  gedachter  Vorlage  vorgesehlngnne  Abänderung 
der  Fluchtlinie  an  der  östlichen  Grenze  cintritt,  wodurch 
ein  Tlieil  des  Grundstücks,  welcher  sonst  von  der  Stadt- 
gemcinde  Wirtschaft  lieh  verwertet  werden  könnte,  der 
öffentlichen  Strasse  zugelegt  wird.  Der  Flächeninhalt  dieses 
Grundstiickstheils  beläuft  sich  auf  rund  450  gm. 

Wiederum  anders  ist  die  Rechtslage  da,  wo  die  Bahn 
den  sogenannten  grünen  Streifen  am  Uandwehrcanul  benutzt. 

Es  winl  dii*s,  soweit  es  ohne  Vorlage  eines  Speeiul- 
projects  sich  ersehen  lässt,  auf  der  Strecke  vom  Hallesehen 
l'ltor  bis  zur  Ucberfiihrung  der  Buhn  über  den  Canal  und 
die  Anhaltische  Bahn  und  dann  wieder  notwendig  werden, 
wo  der  in  § 3 am  Ende  gedachte  Abzweig  der  Bahnunluge 
stndtwürls  zu  nach  Norden  den  Canal  und  somit  auch  die 
beiderseitigen  Uferstreifen  kreuzt.  Wenn  auch  hinsichtlich 
dieser  Streiten  die  Stadtgemeinde  nicht  voll  das  Recht  des 
Eigentums  mich  dem  mit  dem  Staat  abgeschlossenen  Kr- 
werbsve rtrage , namentlich  in  Bezug  auf  die  Bebauung 
besitzt,  so  ist  sie  jedenfalls  nicht  auf  Grund  und  in  deu 
Formen  des  (Kieinlmhneu)-Üesetze.s  vom  28.  Juli  1 s'.ej  ver- 


pflichtet, der  Firma  diesen  Uferstreiten  zur  Benutzung  für 
deren  Unternehmen  vorzu halten.  Die  Firma  müsste  viel- 
mehr nicht  Idos  hier,  sondern  auch  bei  den  beiden  vor- 
besprochenen Flächen  (auf  andere  Flächen  der  fraglichen 
Art  kommt  es  hei  dem  Project,  soweit  dasselbe  jetzt  fest- 
stellt, nicht,  an)  die  Benutzung  d<  rsolbeii  erst  durch  Yer- 
eitihnrung  mit  der  Stadtgemeinde  sieh  sichern,  wobei  ihr 
ein  Reehtstitel  zu  dieser  Benutzung  aus  keinem  Gesetz, 
insbesondere  nicht  aus  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892,  zur 
Seite  stünde,  ein  Umstand,  auf  den  bei  der  Bemessung  des 
von  der  Finna  für  die  Benutzung  zu  zahlenden  Entgelts  — 
§ 5 des  Entwurfs  — Rücksicht  zu  nehmen  ist- 

Zu  § 2.  Die  Benutzung  wird  nicht  hlos  darin  be- 
stellen, dass  die  Firma  die  öffentlichen  Strassen  mit  Stützen 
und  Pfeilern  besetzt,  sondern  sie  wird  diese  Strassen  selbst 
und  andere  mit  den  Strassen  in  Verbindung  stehende 
städtische  Anlagen,  z.  B.  die  allgemeine  Cnnalisation,  zur 
Vermeidung  einer  eigenen,  selbstständigen  Entwässerung 
des  Bahnkörpers  in  mannigfacher  Art  in  Anspruch  uehmen 
müssen.  Die  Einzelheiten,  im  Grunde  genommen  lediglich 
technischer  Natur,  lassen  sieh  erst  bei  Vorlage  des  Specinl- 
projoets  übersehen,  werden  aber  sicher  technisch  ohne  jede 
Schwierigkeit  überwunden  werden  können.  Zu  einer  solchen 
weitgehenden  Benutzung,  namentlich,  was  die  Entwässerung 
an  betrifft,  hat  die  Firma,  wenn  sie  auch  die  Kosten  der 
ersten  Einrichtung  treffen  muss,  selbst  durch  das  Gesetz 
vom  28.  Juli  181*2  keinen  sie  genügend  stützenden  Rechts- 
titnl,  was  ebenfalls  wiederum  bei  der  Bemessung  der  Gegen- 
leistung, § 5 des  Entwurfs,  zu  berücksichtigen  ist. 

Eröffnung  der  electrischen  Bahn  in 
Lemberg. 

Am  31.  Mai  c.  ist  in  Lemberg  die  erste,  clectriseh  be- 
triebene Stadtbahn  in  Oesterreich  eröffnet  worden.  Das 
die  Stadt  durchziehende  Netz  electrischer  Bahnen  besteht 
aus  folgenden  Strecken : einer  circa  t!  km  langen  Durch- 
inesserlinie  vou  dem  im  Westeil  der  Stadt  beiegoneu 
Stnatsbnhnhof  nach  der  östlichen  Vorstadt  Lyczakower, 
einer  vom  Mittelpunkte  der  Stadt  aus  abzweigenden  Radial- 
strecke nach  dem  lvilinsky-Park,  auf  dessen  Territorium 
soeben  die  galizische  Landes- Ausstellung  nufgebuut  ist, 
ferner  einer  kurzen  Zweigstrecke  nach  dem  grossen  Fried- 
hof und  einem  Vcrhindiingsgleise  zum  Betriebsbahnhof  und 
zur  electrischen  Ceutralstution.  Die  gesummte  Gleislänge 
beträgt  10  km,  die  gesummte  Buhulüuge  8^  km,  von 
denen  augenblicklich  bereits  t»  km  in  Butriob  genommen 
sind. 

Die  Steigungsv erhält nisse  der  Bahn  sind  sehr  ungüns- 
tige; Steigungen  zwischen  40°/w  und  00%,  kommen  wieder- 
holt vor,  und  die  grösste,  mehrere  hundert  Meter  Innge 
Steigung  beträgt  sogar  t>7^°/()U.  Auch  die  Curvenverhült- 
nisse  sind  schwierige;  ein  Minimalradius  von  15  m ist 
öfter  angewoudet. 

Der  Oberbau  der  Bahn  bestellt  ans  Rillcnscliieneu 
von  der  Type  Phönix;  das  laufende  Meter  wiegt  32, 5 kg. 
Die  mit  eisernen  Spurstnogen  verbundenen,  1400  mm  hohen 
Schienen  sind  direct  auf  einem  Schotterbett  gelagert. 

Der  electrische  Strom  wird  oberirdisch  zugeführt.  Die 
aus  llnrtkupfer  bestehenden  Arbeitsdrähte  sind  mitten  über 
den  Gleisen  uusgespannt.  Diese.  Querdrähte  sind  je  naeli 
Character  der  lietreffenden  Strasse  an  architeetoniach  aus- 
gebildeten eisernen  Säulen,  an  einfacheren  hölzernen 
Masten  oder  nn  Mauerlaltoii  befestigt  Der  electrische 
Strom,  dessen  primäre  Spannung  .»DO  Volt  beträgt,  wird 
mittels  Contactbägel,  die  auf  den  Dächern  der  Motorwagen 
federnd  befestigt  sind,  abgenommen  und  zum  Motor  ge- 
leitet, Die  Hückleitmig  des  Stromes  erfolgt  durch  die 
Schienen,  welche  zu  diesem  Zweck  an  den  Stössen  kupferne 
Verbindungen  haben. 

Für  die  Huhn  sind  vorläufig  !<>  Motorwagen  bestimmt; 
zunächst  ist  die  Halite  darseihen  in  Betrieb  gestellt.  Die 
Wagen  sind  zweidassig;  die  Motoren  sind  25pferdig. 
Die  Uebertragung  aut  die  Achsen  wird  mittels  Ketten 
bewirkt. 

ln  der  electrischen  Centralstation  sind  zunächst  zwei 
Röhrendamptkessel  von  je  220  ipn  Heizfläche  und  zwei 
liegende  Compound- Dampfmaschinen  mit  Condeusatio»  auf- 
gestellt.  Jede  Dampfmaschine  leistet  200  eff.  PS  und 

Hierzu  eine  Beilage. 
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treibt  eine  direct  mit  ihr  gekuppelte  lunenpolmaschine  des 
bekannten  Systems  der  Firmn  Siemens  & Ilalske. 

Es  verdient,  besonders  hervorgehoben  zu  werden,  dass 
der  Hau  der  Bahn  erst  in  der  zweiten  Hälfte  des  Sep- 
tember 1893  begonnen  wurde  und  trotz  sehr  ungünstiger 
NVitterungs  Verhältnisse  so  rüstig  vorwärts  geschritten  ist. 
dass  bereits  Mitte  Mai  d.  J.  die  Probefahrten  aufgenommen 
werden  konnten.  Iler  Bnu  der  Bahn,  sowie  die  Lieferung 
allen  electrischen  Zubehörs  geschah  durch  die  Firma  Sie- 
mens & Halske  in  Wien.  Die  Coneession  des  gesummten 
Bahnnetzes  liegt  in  den  Händen  des  Magistrats  von 
Lemberg. 


fteeundnrbithn  westen. 

Schmalspurbahnen  im  Gebiete  der 
Bahnen  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen. 

In  einem  Anhänge  zu  den  statistischen  Nachrichten 
von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  werden  die  schmalspurigen 
Eisenbahnen  behandelt 


Din  Ergebnisse  der  den  Vercinsbahnen  gehörigen 
schmalspurigen  Strecken  im  Rechnungsjahre  1892  umfassen: 

].  die  von  der  Generaldirection  der  Königlich  Bayerischen 
Staatsbahnen  betriebene,  5,l7  km  lange  Eichstätter 
Bahn  (Eichstätt- Bahnhof-Eichstätt-Stadt.) ; 

2.  die  von  der  Grossherzoglichen  Iiisenbahndirection  in 
Oldenburg  betriebene,  7^,  km  lange  Ocholt- Wester- 
steder  Buhn; 

3.  die  dem  Sächsischen  Staats-Eisenbahnnetze  angehörigen, 
im  Gnuzeu  296^,  km  langen  Bahnen:  Grünstädtel-Ober- 
rittersgriln,  Hainsberg- Kipsdorf,  Klotzsche -Königs- 
brück, Mosel-Ortmannsdort,  Mügeln-Nerchau-Trebsen, 
Mügeln-Geising- Altenberg,  Oschatz- Döbeln,  Oschatz- 
Strehla  mit  Elbkais  in  Strehla,  Potschappel-NVilsdruff, 
Radebeul -Radeburg,  Schönfeld  -Geyer,  Taubenheim- 
Dürrhennersdorf,  Wilischthal  - Ehrenfriedersdorf  mit 
Oberherold-Thum,  Wilkau-Suupcrsdorf,  Wolkenstein- 
Jöhstadt  und  Zittau-Markersdorf,  sowie  Zittau-Oybin 
mit  Zweigbahn  Bertsdorf- Jonsdort ; 

3.  die  von  der  Grossherzoglichen  Generaldirection  der 
Mecklenburgischen  Friedrich  Franz-Eisenbahn  betrie- 
bene, C*!  km  lange  Doberan-Heiligendammer  Eisen- 
bahn ; 


A ctien-(J esellschafl  für  Bergbau  und  Ilüttenbetrieb 

Laar  bei  Fi  uhrort 

fertigt  alt  Specialitüt  Rillenschienen  für  Strassenbahnen 

in  mehr  als  5ö  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88 — 2ÜJ  mm 
und  20 — ü6  hg  pro  m schwer. 


iSEEIESril 


Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eiynet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


C= 


0.  R.  Pat 


Oest.-Ung.  Privilegium 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  PtLfr  8t 


Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grössto  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schaliweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprachen.  — Bei  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingoführt;  bei 
vielen  Bahnen  nndoror  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Kabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiebebfihnen  und  Dampffiihrscliifl'en.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
bayer.  Staatsbahnen,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbabn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  cingoführto  Grundform  23, 
mit  Ableitung  dos  vorbrancliten  Dampfes  und  Grund- 
form 2-t  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  boi  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stiick.  — Der  Kahn  am  Kennel  (Dampfzulnsshahn)  mit  selbst- 
tätiger Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnutzung  den  grössten  Schal  I- 
woite  nnd  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Preneelfohen  Staat  «bahnen.: 

Medaille  der  Ailgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  ;j<  In  Chioago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen.  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  ttal.,  Holl.,  Russ. 
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5.  di«?  von  der  Geoornldircc.tion  der  Königlich  Württem- 
berg! sehen  Staatseisenlmhncn  betriebene,  15, lt  km  lange 
Eisenbahn  Nagold-Altensteig; 

0.  die  von  der  Kaiserlichem  Generaldirection  der  Eisen- 
bahnen  in  Elsass-Lothringen  betriebenen,  im  Ganzen 
27,M  km  langen  Bahnen  Colmar- Markolsheiro  und 
Lützelburg-Pfalzburg; 

7.  die  von  dem  Transportunternehmer  lt.  Pringsheim  in 
üeuthen  i.  Oberschlesien  betriebenen,  im  ganzen  100.37 
km  lang«!n  Schmalspurbahnen  im  Bezirke  der  König- 
lichen Kiscnbahodireetiou  Breslau; 

8.  die  von  der  Direction  «1er  Pfälzischen  Eisenbahnen 
betriebenen,  im  ganzen  30.-,,  km  langen  Bahnen  Lud- 
wigshafen-Dannstadt  und  Ludwigshufen  - Grossknrl- 
bach ; 

9.  die  zu  den  Königlich  Rumänischen  Staatseiseubahnen 
gehörige,  32, 55  km  lange  Schmalspurbahn  Crasna-Uo- 
brina-Husi; 

10.  die  von  der  K.  K.  Eisenbnhn-Betriebsdireotion  in  Linz 
betriebene,  27, S)  km  lang«!  Lamhach-Gmundener  Eisen- 
bahn ; 

11.  die  von  der  Direction  der  Königlich  Ungarischen 
Staatseiseubahnen  betriebene,  22,w  km  lange  Eisen- 
bahn Gran-Bresnitz  (Ganimberzencze)-Schemnitz  (Sel- 
meczbi'toya) ; 

12.  die  von  «1er  Direction  «ler  Königlich  Ungarischen  Staats- 
eisenbahueii  betriebene,  32^5  km  lang«“  Eisenbahn 
Taraceköz-Tereselpatak-Kobilaerdö  mul 

13.  die  von  «ler  Betriebsleitung  der  K.  K.  priv.  Kusclmu- 
Oderberger  Eisenbahn  betriebene,  25,r,,  km  lange 
Schmalspurbahn  Gölniczbänya-Praktalu-Szepes-Remcte- 
Szomidnoklmttn. 

Die  unter  «len  laufenden  Nummern  1 — 3,  5,  C und  8 

bis  13  nufgetÜhrten  Hahiu'n  dienen  dem  Personen-  und 

Uiiterverk-hre  und  die  unter  laufender  Nr.  4 nnfgcfülirte 

Doberan-Heiligendnmmer  Eisenbahn  nur  dem  Personen- 

Verkehre,  während  die  unter  laufender  Nr.  7 bezeichnet«“«! 


Schmalspurbahnen  im  Bezirke  der  Königlichen  Eisenbahn- 
direction  Breslau  nur  für  den  Güterverkehr  bestimmt  sind. 

Die  Spurweite  derselben  schwankt  zwischen  0,-  und 
Lt«;  m.  Die  stärkste  Neigung  von  1 :25  hat  die  Nagold- 
Altensteiger  Bahn;  der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
auf  freier  Strecke  von  19  m befindet  sich  bei  den  Schmal- 
spurbahnen im  Bezirke  der  Königlichen  Eisenhahndirection 
Breslau.  Von  den  zusammen  040,74  km  langen  Bahnen 
sin«!  nur  auf  eine  Länge  von  81.95  km  öffentliche  Strassen 
als  Unterbau  mit  benutzt.  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres 
betrug  bei  den  vorstehend  bezeichneten  Bahnen  das  ver- 
wendete Anlagecapiial  zusammen  43  018  035  Mk.  oder 
durchschnittlich  auf  1 km  Bahnlänge  72  797  Mk.  Der  Betrieb 
■wurde  vermittels  144  Ixieomotiveu , 398  Personenwagen 
und  4 714  Gepäck-  uud  Güterwagen  ausgeführt,  welche 
zusammen  2 447  053  Locomotivuutzkm  uml  50  809  269  Wa- 
genachskm  zurückgelegt  haben.  Befördert  wurden 

4 338  774  Personen  auf  35  940  250  Personenkm  uml 
3 375  071  t Güter  auf  42C&9628  tkm. 

Die  Gesammtcinnahme  betrug  3 169  579  Mk.,  d.  i.  für 
jeiles  km  Betriebslängc  5 777  Mk.,  die  Gesanioitausgabe 
2 257  624  Mk.,  <1.  i.  tür  jed«!S  km  Betriebslange  3 797  Mk.. 
uml  der  Uebnrschuss  der  Betriebseinnahmen  über  die  Aus- 
gaben 911  955  Mk..  «1.  i.  l'iir  jedes  km  Betriebsläuge  1534 
Mk.  Fünf  Bahnen  hatten  einen  Einnahmeausfull  zu  ver- 
zeichnen, und  zwar  die  Eichstütter  Schmalspurbahn  von 
10  425  Mk.,  die  ’/ittau-Oybin-Joosdorfer  Eisenbahn  von 

5 596  Mk.,  die.  Doberan-Heiligendnmmer  Eisenbahn  von 
712  Mk  . die  Elsas.s-Ixithringischen  Schmalspurbahnen  von 
63  852  Mk.  uml  die  Gran-Brcsnitz-Schemuitzer  Eiseubahn 
von  18  220  Mk. 

Die  Ausgaben  betrugen  in  llumlcrttheilen  «ler  Ein- 
nahmen 71, gg  uml  der  Ueberschuss  der  Betriebseinnahmen 
über  die  Ausgaben  28,77,  bc*w  «ler  letztere  in  llundert- 
t hei  len  des  verwendeten  Anlagecapitals  2,93.. 

Im  Berichtsjahre  Waren  bei  den  Schmalspurbahnen 
433  Angestellte  und  68«)  Arbeiter  im  Tagelnhii.' zusammen 


silixxer  _<Ä_spixa,lt-C3-esellsclxaLft  * — 

KOPP  & CH- 

===  KERLIN  (Martlnikenfelde)  Kaiserin  August«- Allee  28|29.  ^2 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicllianischer  Asphalt.) 

Id  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover.  Münster  and  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holroemcnt  und  Isollrplatten,  Dachelndeckungen  in  Hoücement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Cebcrnabme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe.  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

•— f-  Eigene  Asphnltgrtiben  In  Vorwolile.  H-v- 
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1 lfiä  Personen  beschäftigt,  für  welche  an  Besoldungen, 
Löhnen  und  notieren  Bezügen  1 2i)0  832  Mk.  aulgewendet 
wurden. 

Tertiärbalm  W68«n. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 

v. 


Stange  mit  Zahnrad  allein  oder  diese  beiden  Elemente 
meistens  in  Verbindung  mit  einer  Seilscheibe  und  V\  asser- 
bnllnst  als  Uebergewioht  verwandt  werden,  welches  am 
herabgehenden  Zuge  angebracht  wird,  wührend  die  Ver- 
zahnung nur  zu  Sicherheitszwecken  dient.  Statt  des 
Wasserhai  lasten  ist  auch  die  Wasserkraft  durch  Turbinen- 
anlugeti  zu  Bewegung  des  Wagens  übertragen  worden  und 
mehrere  der  Bergcabeihahnen  weisen  electrische  Triebkraft 
aut.  Der  Bau  der  Schmalspurbahnen  hat  vor  allem  in 
der  Schweiz  den  Beweis  erbracht,  dass  Landstrassen. 


der  Üulknnimlhinsel  ist  G riech  en- 
ausnahmslos  durchgeführten  Mcter- 


Am  I.  Januar  1801  waren  124  verschiedene  Linien 
mit  zusammen  2530  km  Länge  an  italienischen  Dniupftruiu- 
Imhnen  im  Betrieb.  Die  Provinz  Mailand  hat  allein 
21  Linien  mit  327  km  Länge,  Turin  2ll  Linien  mit  201  km. 
Die  längste  Bahn  ist  die  70  km  lange  Linie  Turin — Brescia. 
Im  Ganzen  besitzen  322  km  eigenen  Bahnkörper,  die  übrige 
Länge  vertheilt  sich  auf  Staats-,  Provinzial-  und  Gemeinde- 
stmsseu.  — 

Von  den  Stauten 
land  wegen  der  fast 
spur  zu  erwähnen.  — 

I nter  allen  Ländern  des  Continents  besitzt  ilie 
Schweiz  verhältnissmüssig  die  meisten  Bahnen,  welche  bei 
verschiedensten  Bauarten  einen  localen  Character  haben. 
Das  Gesetz  vom  23.  December  1872  über  den  Bau  und 
Betrieb  der  schweizerischen  Eisenbahnen  unterscheidet 
dieselben  nicht  in  verschiedene  Ordnungen.  Als  im  Jahre 
1873  die  Schmalspurbahn  Lausanne— Echallens  gelmut 
werden  sollte,  wurde  für  dieselbe  ein  besonderes  Beding- 
nisslieft  verfasst  und  hei  den  weiteren  Bauten  diese  Ate 
der  staatlichen  Einwirkung  heibehalten.  Atu  1.  Februar 
1875  erschien  eine  Verordnung  zum  vorstehenden  Gesetz, 
wonach  allen  Coneessionen  zu  den  verschiedenen  Local- 
balinen  Bedingnisshette  htizugebon  sind,  welche  die  tech- 
nischen Verhältnisse  der  Anlage  von  Fall  zu  Full  ordnen. 
Die  letzten  15  Jahre  zeigen  eine  bedeutende  Entwickelung 
der  Schmalspurbahnen  und  der  besonderen  C'onstructionen 
zur  Befahrung  steiler  Steigungen,  wobei  entweder  die  Zabn- 


welcbe  durch  die  Anlage  von  Hauptbahnen  ihres  Verkehrs 
beraubt  worden  waren,  denselben  durch  eine  Loenlhnlm 
wieder  erlangen  können.  So  zeigte  sich  hei  der  schmal- 
spurigen Straßenbahn  Fraueofeld  — Wyl,  dass  bereits  nach 
einem  Betriebsjahre  die  Rentabilitätsberechnung  übertrofTeii 
wurde,  während  der  trübere,  sehr  lebhafte  Verkehr  auf 
dieser  Strasse  erster  Clusse  gänzlich  gesunken  war. 

Ende  des  Jahres  1887  bestanden  133  km  sogenannter 
Specialbahnen,  das  heisst  Bergbahnen  mit  schmaler  Spur 
von  0,75  bis  1 m Weite,  die  entweder  mit  Adhäsion«-  oder 
Zahnradlocomutiven  befahren  wurden,  zum  Theil  aber 
auch  beide  Systeme  gemischt  uufwiesen.  Am  28.  Januar 
1888  wurde  in  Olten  der  Verbund  schweizerischer  Schmal- 
spurbahn-Gesellschaften gegründet,  wodurch  die  Weiter- 
entwickeluDg  der  betreffenden  Buhnurten  sehr  gefördert 
wurde,  sodass  jetzt  über  400  km  vorhanden  sind,  davou 
an  Drahtseilbahnen  ca.  f)  km,  an  Tramways  38  km.  Fort- 
während tauchten  neue  Projecte  auf,  welche  sich  an  In- 
teresse und  Kühnheit  zu  überbieten  suchen.  Am  Gewag- 
testen erscheint  wohl  der  Plan  des  Ingenieurs  Trautweiler, 
welcher  zur  Ersteigung  der  Jungfrau  eineu  Seilbetrieb  mit 
coraprimirter  Luft  ganz  in  Tunneln  von  nur  7 cpu  IJuer- 
schüitt  ins  Auge  gefasst  hatte.  — 

Sehr  früh  zeigten  sich  die  Anfänge  des  Localbalin- 
wesens  in  Oesterreich,  wo  im  Jahre  1855  die  schmal- 
spurige Linie  Immbach— Qmunden  erbaut  wurde,  ohne 
dass  aber  eine  \Veitereiitwickelung  von  Bedeutung  erfolgte, 
da  dio  Privatunternehmung  vor  Allem  den  Bau  von  Haupt- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Moas-Slidfraukieich. 

• seit  1889  in  Berlin  80000  m verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Ilolz  und  Eisen,  letztes  Mittol  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 
Daclideckuilgen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  \v.,  waaaerdlcht«  Keller  u.  Garantie.  Bürgersteigplatten. 
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Mastix-Brod*. 


The  Neuchatel - Aspha Ite  Company  (Umited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastix-Brode. 


Scbuu-Uaxke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


SthttU-Markc. 


Bestellangen  «nf  Val  de  TraverS- Asphalt,  Ooudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  »tampf-Aaphalt-Fahr-Straasen  (wovon  Berlin  bereite  oa.  400  000  qro,  resp.  8C  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travors-Guss-Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travera-Maatli-Brode  wird  nachgcnhmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  di.  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix -Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 
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bnlmen  im  Auge  behalten  hatte.  Die  pecuniiire  Krisis  vom 
Jahre  1673  brnchte  den  Privatbahnbau  jedoch  derart  iu 
Stillstand,  dass  die  Regierung  einzuschreiten  sich  veranlasst 
sah,  und  so  entstanden  denn  theils  allein  auf  Staatskosten, 
theils  unter  Betheiligung  von  Capitalisten  eine  Anzahl  von 
Bahnen,  deren  technische  Verhältnisse  durch  Specialgesetze 
von  Kall  zu  Fall  geregelt  wurden  und  die  im  Herbst  des 
Jahres  1 87.')  die  officiclle  Bezeichnung  Localbahnen  er- 
hielten. Einer  grösseren  Ausdehnung  derselben  standen 
die  Meinungsverschiedenheiten  über  die  Schmalspurbahnen 
entgegen,  welche  im  Parlament  zu  heftigen  Kampfreden 
Veranlassung  gilben,  die  gegen  den  an  der  Spitze  des 
österreichischen  Eisenbahnwesens  stehenden  Herrn  v.  Nörd- 
ling  sich  richteten,  welcher  diese  Bahnart  lebhaft  befür- 
wortete. Das  Bedürfniss  an  Localbahnen  stieg  jedoch 
immer  mehr  und  ein  Gesetz  erschien  durchaus  erforderlich. 
Nachdem  der  Handelsminister  ein  solches  im  Jahre  1370 
in  Aussicht  gestellt  hatte,  welches  durch  viele  Zugeständ- 
nisse. wenn  auch  ohne  fmancielle  Beihilfe  des  Staates,  den 
Bau  solcher  Bahnen  erleichtern  sollte,  tauchten  schon 
viele  Bnhnprojecte  auf;  aas  Böhmen  allciu  lugen  noch  vor 
der  Annahme  des  Gesetzentwurfs  über  HK)  Concessions- 
gesuche  vor;  selbst  Vorverträge  wurden  schoii  abgeschlossen. 
Bei  den  Parinmontsvorhandlungen  traten  Meinungsver- 
schiedenheiten besonders  in  Betreff  der  Concessionserthei- 
lung  durch  den  Staat  oder  die  Provinz  zu  Tage,  auch  gab 
die  mangelhafte  Definition,  welche  im  Worte  Localbahn 
enthalten  ist,  Stoff  zu  erregten  Debatten.  Der  Regierung 
gelang  es  dann,  die  Abgeordneten  von  den  Nachtheilen 
eines  zu  weit  gehenden  Einflusses  der  Gemeinden  zu  über- 
zeugen, wie  sie  das  französische  Gesetz  vom  Jahre  1865 
zur  Folge  gehabt  hatte,  indem  der  Staat  zuletzt  nothwen- 
digerweisc  die  lebensunfähigen  Linien  übernehmen  musste. 
Am  25.  Mai  1880  erhielt  das  „ Gesetz,  betreffend  die  Zu- 
geständnisse und  Begünstigungen  für  die  I.ocalbalmen*, 
die  Kniserl.  Bestätigung,  der  am  29.  Mai  noch  eine  Ver- 
ordnung des  Handelsministeriums  folgte,  welche  Erleich- 
terungen hinsichtlich  der  Verfassung  und  commissioneilen 
Behandlung  der  Projecte  für  Local-  und  Schleppbalmen 
gewährte.  Unter  dem  letzteren  Ausdruck  sind  iu  Oester- 
reich die  Gewerbebahnen  begriffen. 

Durch  das  Gesetz  wird  die  Concessiousertlieilung  in 


die  Hand  der  Regierung  gelegt  und  es  fallen  die  meisten 
Formalitäten,  welchen  die  Concessionsgesuche  der  Haupt- 
bahnen unterworfen  sind,  fort  Den  Unternehmern  werden 
fast  alle  Abgaben  au  deu  Fiscus  erlassen  und  wird  ihnen 
keine  Gratisleistung  der  Post  gegenüber  uuferlegt.  In 
Betreff  des  Betriebes  werden  alle  Erleichterungen  gewährt, 
welche  mit  der  Sicherheit  vereinbar  sind,  dabei  wird  die 
Benutzung  der  Reichsstrassen  und  anderer  öffentlicher 
Wege  gestattet;  Staatsuriterstützungen  sollen  in  jedem 
einzelnen  Falle  durch  ein  Gesetz  bestimmt  werden.  Die 
Hoffnungen,  welche  man  für  die  nächste  Zukunft  gehegt 
hatte,  verwirklichten  sich  in  Indiern  Maasse.  Es  entstand 
eine  sehr  lebhafte  Bauthütigkcit.  bei  welcher  die  Bildung 
der  österreichischen  Localeiscnbalm-Gesellschafc  besonders 
fördernd  eingriff;  auch  ausländisches  Capital  aus  Deutsch- 
land, Belgien  und  Frankreich  betheiligte  sich  an  dem 
Bahnbnu.  Im  Jahre  1880  wurden  100  km  concessionirt, 
im  Jnlire  1x81  sogar  5<Hi  km  und  im  Jahre  1882  wieder 
über  300  km.  Das  Gesetz  sollte  Ende  des  Jahres  1882 
erlöschen,  durch  deu  grossen  Aufschwung,  den  die  Unter- 
nehmungen zeigten,  wurde  jedoch  eine  Verlängerung  bis 
Ende  des  Jahres  1884  in  der  Kammer  beschlossen.  Im 
Jahre  1883  zeigte  sich  aber  ein  Zurücktreten  des  Privat- 
cnpitals,  welches  nach  Erlangung  der  zweifellos  rentabeln 
Linien  kein  Interesse  daran  hatte,  den  übrigen  Landes- 
theilen  die  Wnhlthaten*  der  Verbesserung  der  localen 
Transport  Verhältnisse  zu  verschaffen.  Da  die  Cone.es- 
sinnirungen  im  Jahre  1882  nur  ca.  150  km  aufwiesen  and 
der  Regierung  seiir  daran  lag.  den  Bnliuhuu  nicht  in  Ver- 
fall gerutheu  zu  sehen,  unterstützte  sie  denselben  theils 
direct  mit  Geldmitteln,  theils  ermöglichte  sie  ihn  durch 
Verträge  mit  verschiedenen  Bahnen  von  Fall  zu  Fall.  Von 
den  im  Jahre  1884  concessionirten  ca.  400  km  ist  nur  ein 
Drittel  aus  der  Privatunternehmung  hervorgegangen. 

Das  St rassenbahn wesen  hatte  sich  mittlerweile  nur 
langsam  entwickelt.  Durch  eine  Allerhörhste  Ent- 
schliessuug  vom  25.  Februar  1859  wurde  vom  Erlass  eines 
Gesetzes,  betrellend  die  Pferdebahnen,  Abstand  genommen; 
später  ordnete  eine  Ministerialverfügung  vom  8.  Juli  1868 
au,  dass  die  Cnncessionirnng  von  den  Strnsseneigeuthümern 
zu  erthoilen  sei,  unter  Vorbehalt  der  Bestätigung  seitens 
des  Handelsministeriums.  Du  die  Bahnen  meist  ohne  zu- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

HtrasMenbahnen. 

Eingelührt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Loculbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburgcr  Strnssenbahn.  GeraerStrassen- 
balm.  Allgemeine  I.ocalbalmen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feudon- 
heimer,  Carlsruhc-Spück-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


I 


Körting’s 

Sicberheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaogend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  nnzusnugendein,  als  zu- 
fliessendeiu  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Onlfnung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleinstellung  — nöthig. 
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saromenhungendcn  Plan  zur  Ausführung  gekommen  waren, 
so  butten  dieselben  in  Cisleitlmnicn  bis  zum  Jahre  isst 
eine  Ausdehnung  von  nur  130  km  erlangt  Die  Regierung 
brachte  dem  Strassenhabnwesen  wohl  Interesse  entgegen, 
wie  es  sich  zura  Beispiel  durch  die  Anwesenheit  des  Han- 
delsministers  bei  Eröffnung  der  Dumpfstriisseulmhn 
Hietzing— Perchtolsdori  bekundete,  auch  wurde  eine  ge- 
setzliche Regelung  der  Tramway- Angel  egen  heilen  im  Zu- 
sammenhang mit  einem  neuen  Locelbahngesetz  in  Aussicht 
genommen,  nachdem  im  i.aute  der  Zeit  noeh  mehrere 
Dampftrams  entstanden  waren.  Am  1«.  Juni  1*SG  wurde 
eine  neue  Vorlage  in  (Gestalt  von  zwei  getrennten  Gesetz- 
entwürfen für  Local",  beziehungsweise  atrassenbalwen  in 
der  Kammer  cingebracht,  nachdem  das  bisher  geltende 
Gesetz  noch  bis  Ende  des  Jahres  188t;  verlängert  worden 
war.  Bei  der  Debatte  traten  aber  soviel  Meinungsver- 
schiedenheiten iu  der  Scheidung  der  Begriffe  Local-,  uezw. 
Strassenbahn  zu  Tage,  dass  nur  die  Annahme  drs  Local* 
babngesetzes  erfolgte,  welches  am  17.  Juni  1887  die 
Kaiserl,  Bestütiguig  erhielt.  Ein  Ausschuss  wurde  mit 
dem  weiteren  Studium  der  für  die  Strassenbahnen  mnnss- 
gebenden  Gesichtspunkte  beauftragt. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

The  Tramways  Company  of  Gormany,  Limited. 
Die  Gesellschaft  beruft  eine  uusserordentliehe  General- 
versammlung ein,  auf  deren  Tagesordnung  die  L'ebertragung 
des  Unternehmens  auf  die  Dresdener  Strassenbahn  gegen 
Aetien  dieser  Gesellschaft  dureli  Austausch  von  je  5 Actien 
der  Tramways  Company  zu  10  z für  eine  Actie  von 
KKH)  Mark  der  Dresdener  Strassenbahn  steht. 

Oesterreich. 

Das  Project  einer  clectriachcn  Untergrund- 
bahn in  Wien.  Unter  den  dem  Handelsministerium 
vorgelegten  Projecteu  verdient  das  von  der  Anglobank 
mit  der  Kirim»  Siemens  & Iialske,  welches  dfe  Errichtung 
einer  electri sehen  Uutergruudhahn  vom  Westbahnhofe 


über  dio  Mariahilferstrasse  und  durch  die  innere  Stadt 
nach  der  Ferdinandsbrflcke  betrifft,  die  Aufmerksamkeit 
aller  Fachmänner. 

Die  Rahn  ist  nicht,  wie  die  Londoner  Stadtbahn,  als 
Tunnelbahn,  sondern  als  Unterpflasterbahn  gedacht,  mit 
■flacher,  unmittelbar  unter  dein  Strnssenpflastor  liegender 
Decke.  Die  Höhe  des  Tunnels,  in  welchem  die  Rahn 
tiihrt.  soll  nicht  mehr  uis  nt  betragen,  die  Stützweite 
der  Deekenträger  würde  2,s  tu  ausmaclicn.  Es  wäre  daher 
nicht  die  Rührung  eines  sehr  geräumigen  Tunnels  erforder- 
lich, sondern  lediglich  die  Herstellung  eines  Gewölbes, 
dessen  Höhe  nicht  wesentlich  bedeutender  wäre,  als  diejenige 
des  Eisenbahnwagens.  Die  Stromleitung  würde  an  der 
Decke  des  Tunnels  durch  Lei  Rings  winkeleisen  angebracht 
und  von  dort  auf  die  einzelnen  Wagen  übertragen  werden; 
die  Rückleitung  des  Stromes  würde  durch  die  Eisenbahn- 
schienen erfolgen.  Die  einzelnen  Wagen  würden  J(l  Sitz- 
plätze enthalten  und  mit  ausgiebiger  eleetrischer  Beleuchtung 
und  Ventilation  versehen  sein.  Für  die  persönliche 
Sicherheit  der  Fahrgäste  wäre  vollkommen  gesorgt;  die 
Wagenthüren  wären  mit  einem  derartigen  Verschlüsse 
versehen,  dass  sie  nicht  geöffnet  werden  können,  so  lange 
der  Wagen  in  Bewegung  ist,  und  umgekehrt  der  Wagen 
erst  dann  wieder  in  Bewegung  gesetzt  werden  kann, 
wenn  die  Thftren  wieder  geschlossen  sind.  Der  Masehinen- 
niinn  befindet  sieh  über  dem  Wagen  und  enthält  eine 
Dynamomaschine  zum  Antreibcn  der  Achsen,  einen  Ein- 
schalter  für  den  Strom  und  eine  Bremse.  Die  Bahn  würde 
durchwegs  zweigleisig  und  nonnalspurig  geführt,  werden ; 
die  Fahrgeschwindigkeit  von  Penzing  nach  der  Ferdinands- 
brücke  würde  io  der  Bergfahrt  17  Minuten  15  Secunden, 
in  der  Thallahrt  Hi  Minuten  40  Secumien  betragen, 
während  die  Tramway  für  diese  Strecke  fast  3 Viertel- 
stunden braucht. 

An  der  Stadtbahn  selbst  wird  rüstig  gearbeitet  und 
hält  die  Verkehrscommission  unter  dem  Vorsitze  des 
Handelsministers  öfters  Sitzungen;  in  einer  der  letzteren 
worden  die  diesfnlligen  Vorlagen  der  Generaldirection  der 
Oesterreichischen  Staatsbahnen  genehmigt. 


Steinbrecher 

neuester  Constrnction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschottop, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikineter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spezialität 

Brinck  & Hübner,  Masclnfalirit,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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Asphaltgeschäft 


J.  S.  Kahlbetzer  * Cöln-Deutz. 


£S5===  Etablirt  1S6S.  33555« 

Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

StrMsss&hrbah&ss,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Gütor-Schuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  etc. 

Bis  Jetzt  auejeföhrt  rot  100,000  qm. 

Ansfiihrnng  säramtlicher  Asphaitarbeiten,  Asphalt-Isoürplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
einlage, Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Uebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 
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Entscheidungen. 

F.in  gemäss  § 4 Ziffer  3 des  limi  - l'nfn  II- 
Versiclicriings-fiesefy.es  hinsichtlich  seiner  Kegiebnufeii 
ITir  leistungsfähig  erklärter  prenssischer  Cominiinnl  Vorhand 
hatte  untauglich  nur  Chaussee  Reparatnrlmuten  nusgefiihrt 
und  deren  Versicherung  selbst  ülieriuuiiinen.  Als  er  späier 
in  die  l.nge  kam.  iiuch  Chaussee, neu hauten  nuszii  führen, 
erklärte  er.  <ler  Tieflmu-Benifsgennssens  huf t bezüglich 
dieser  Neubauten  als  Mitglied  hei/.iitreten.  die  Kepunitur- 
Imuten  aber  auch  in  Zukunft  in  eigener  Versicherung  be- 
halten zu  wollen.  Biese  Theilung  «ler  Versicherung  hat 
das  Keiehvursieherungsutnt  für  unzulässig  erklärt,  ln  den 
Kntscheidungsgründen  heisst  es:  Gemäss  § 5 d<*s  Bitu- 
Unfallversicnerungsgesetzos  kann  ein  Cniniminalverhnud 
für  eine  und  dieselbe  Art  von  Rauarbeiten  seine  Ver- 
sicherung mir  einheitlich  auf  einem  der  nach  § 4 Zitier  :i 
and  4 und  § 3 Absatz  I und  :t  n.  a.  0.  möglichen  drei 
Wege  bewirken.  Kr  kann  als«,  nachdem  er  für  leistungs- 
fähig erklärt  worden  ist,  für  eine  und  dieselbe  Art  seiner 
Bauarbeiter!  entweder  die  Versicherung  selbst  übernehmen, 
oder,  ohne  von  dein  durch  die  Ijeistungsfühigkeitsnrkläniug 
erworbenen  Rechte  Gebrauch  zu  machen,  hei  der  Reritfs- 
gcnossenschnft  verbleiben,  oder  ihr  beitreten,  oder  endlich 
die  Versicherung  bei  der  Versicherungsanstalt  der  Berufs- 
genossenschaft nehmen.  Kr  kann  aber  nicht  einen  Theil  der 
gleichartigen  Arbeiten  so  und  den  anderen  anders  ver- 
sichern. 

Die  im  § 10«»  Theil  I Titel  8 des  Kreussischen 
A llgeineinen  l.andrech tes-dem  Kigenthümer  unterlegte 
UnterhaltungS|iflicht  der  über  sein  Kigentbuiu  gebenden 
Groben  und  Canäle,  durch  die  dns  Wasser  seinen  ordent- 
lichen und  gewöhnlichen  Ablauf  erhält,  erstrecKt  sich 
nach  einem  l'rtheil  ries  Oberverwaltuogsgerichts,  III.  Senats, 
vom  15.  Februar  1804  (III.  105)  auch  auf  einen  Privnt- 
gmhen.  welcher  seit  geraumer  Zeit  als  Vorfluthgraben 
thatsächlich  dient,  trotzdem  er  zu  diesem  Zweck  garnir  ht 
ungelegt  worden  ist.  Der  Kigenthümer  ist  daher  zur 
Zndämmung  dieses  Grabens  nicht  ohne  weiteres  befugt, 
wenn  er  den  Graben  zu  den  Zwecken,  für  welche  er  ihn 
nngelegt  hatte,  nicht  mehr  braucht. 


Vermischtes. 

Die  Waiservereorgung  von  Manchester.  Manchester 
wird  von  2 verschiedenen  Seiten  her  mit  Wasser  versorgt, mal 
zwar  einerseits  vom  Ponninie  - Gebirge  her,  aus  oiner  Ent- 
fernung von  28  km,  andrerseits  vom  Nordwesten  her,  uns 
dem  sogenannten  Scedist riete  in  Cmnberland,  ans  oiner  Knt- 
furnung  von  HiO  km  nach  dof  Stadt.  In  beiden  Kalten  wmde 
das  r Keser voir-Svst Bin1-  in  Anwendung  gebracht,  eine  Wasser- 
versorgungsart,  welche  bo>  uns  bislier  fast  nur  dem  Namen 
nach  bekannt  ist,  dagegen  in  England  seit  50  Jahren  die 
herrschende  ist,  denn  es  giebt  heute  in  England  und  Schottland 
allein  über  TSO  Städte  und  Orte,  welche  auf  liese  Weise  ihren 
gesammlen  Wasserbedarf  docken.  I »io  Engländer  brachten 
dieses  System  uns  Indien  herüber,  woselbst  es  seit  mehr  als 
6 Jahrhutidorten  in  solcher  Ausdehnung  in  Anwendung  ist, 
dass  die  Engländer  bei  der  Eroberung  des  Bandes  in  der 
Präsidentschaft  Madras  allein  über  fiOCOO  künstliche  Reservoire 
vorgefunden  bähen.  Rio  l.imgo  d.-r  Ahselilussdiiinmo  ist  so 

gross,  dass  sie  jener  der  gestimmten  Eisenbahnen  von 
ctitschlatid  mul  Oe-terreich-Gngarn  gloiclikommt  Din  ganze 
Ueisciiiinr  um]  mit  ihr  die  dichte  Bevölkerung  Indiens  basirt 
auf  den  künstlichen  Reservoiren.  Würde  man  dieselben  «eg- 
nuhtneti,  s«  müsste  sofort  eine  Entvölkerung  einlreten,  wie 
seinerzeit  in  den  I ändern  am  Nil,  Euphrat  und  Tigris;  denn 
dort  herrscht  durch  acht  Monate  hierdurch  kein  Regen,  «ährend 
in  den  übrigen  Monaten  der  Kegen  in  solcher  Intensität  zur 
Eide  füllt,  dass  wir  uns  gar  keine  richtig.)  Vorstellung  davon 
machen  kennen,  ln  eitler  einzigen  Nncht  notirt  man  dortselbs! 
öfter  500— <)0O  mm  Regen  — eine  Ziffer,  welche  sogar  unsero 
gesammlen  Jahresniedersclilug  in  Wien,  Krag.  n.  s.  u\  iiber- 
trifft.  — Bezüglich  der  näheren  Details  iibor  Anlage,  Con- 
stTuctien  und  Bauausführung  der  Vorrntlisreservoire  im  Pen- 
ninie-Gebirge  verweisen  wir  auf  dio  Ausführungen  des  .The 
plmnbor  and  sanitarv  engineer“,  woselbst  im  Etherow-Tlialo 
im  I.aufe  von  40  Jahren  auf  einem  Niedersclilagsgebietc  von 
7700  lia  13  grosse  Reservoire  mit  einem  nutzbaren  Fnssungs- 
raum  von  27  Millionen  clun  für  Mnnscliester  errichtet  wurden. 
Dadurch  wurde  es  möglich,  der  Stadt  täglich  ein  Wassorqimtum 
von  1 1 1 000  cbm  zuzuführon,  nusserflem  atier  auch  au  die 
Wassorbezugshereclitigten  täglich  C60UO  c in  abzuguben,  zu 
welchem  Quantum  die  Corporation  von  Manchester  laut  Pur- 
liitneutsacl  verpflichtet  ist.  Das  obige  Vorrathsqantitum  von 
27  Millionen  clun  reprSscntirt  einen  mehr  als  200  tägigen 
Bedarf,  bat  ^jedoch  nur  die  Aufgabe,  die  Schwankungen, 
wolelie  im  Laufe  des  Jahres  im  nutzbaren  Zufluss  und  Ver- 
brauch eintreten,  auszitgleiclien,  sodass  also  nur  die  Abgänge 
ftir  die  Trockenperiode  aufzuspoichern  sind. 

Trotzdem  Ins  in  die  letzten  Jahre  hinein  der  tägliche 
Wasserbedarf  für  l'  , Millionen  Einwohner  aus  dom  Ponninie- 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  StampF-^sphalt. 

ln  Berlin,  Magdeburg,  Cüln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 
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rot.  390  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nud  Isolirplatten-Fabrlt 

OrusHes  I.ngor  von  Baclwelilefer  un«l  Nelitcfcr platten. 


Berlin  iWj. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  u.  Entdeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten,  Stille  «l.  ».  w.,  Stabfussbüden. 

Kür  die  von  uns  ansg- .führten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  .Stadt isclien  Behörden.  Eisenbahn-Verwaltungen  otc.  zur  Vertilgung. 


Gebirge  vollständig  geduckt  wurde  — a Untier  Munchester  und 
Sulford  werden  gleichzeitig  noch  33  umliegende  Orte  mit  Wasser 
versorgt  — so  liat  die  Corporation  von  Manrhester  schon  im 
Jahre  187!)  einen  neuen  Parlumcntsact  /.ur  Errichtung  einer 
zweiten  Wasserversorgungs-Anlage  erworben. 

Dieselbe  entnimmt  das  Wasser  aus  dem  Thirlmeri-Bee  hei 
Keswich  in  Cuinberland.  ans  einem  jener  Seen,  welche  ganz 
ernstlich  sogar  für  die  Wasserversorgung  von  London,  trotz 
der  Entfernung  von  500  ktn  , in  Aussicht  genommen  waren. 
Per  Spiegel  dos  Thirltnete-Seas  wurde  nm  1 5,.  m gehoben; 
dadurch  begegnete,  man  einerseits  den  wasserrechtlichen 
Schwierigkeiten,  andrerseits  schuf  man  »in  Yorruthsiiuantuin 
von  37  Millionen  cbm,  welches  Ausglnichs<|uantum  eine  tägliche 
Wussonnenro  von  227  COO  chm  für  Manchester  verfügbar  macht. 
Poch  wird  jetzt  thatsachlich  nur  der  5.  Theil  - also  45400  cbm 
— nach  Manchester  geleitet.  Nach  Erfordernis»  werden  dann 
noch  weitern  -1  Bohrstränge  von  jo  45  400  chm  Leistungsfähig- 
keit gelegt. 

Per  Ahscblussdamm  am  Ausfluss»  dos  Sees  im  Norden 
wurde  nicht  wie  im  Ethorow-Thal  aus  Erde,  sondern  aus 
Mauerwerk  in  der  Höhe  von  1U  m über  dem  alten  Soe-pingel 
hergestcllt.  Abseits  vom  Abschlnssdiunme  ist  ein  Tunnol 
behufs  Ableitung  des  l.'ompenBationswassers  in  den  allen 
Wasserlauf  erbaut.  Die  Wassorabr.apfung  für  Manchester  ge- 
schieht am  südöstlichen  Ufer  dos  Sees  ebenfalls  mittels  eines 
Tunnel»,  dessen  Sohlo  15, s m unter  detn  neuen  Seespiegel  ge- 
legen ist,  sodass  also  ein  kühles  Wasser  von  der  mittleren 
Jahrestemperatur  erhalten  wird.  Per  eigentliche  AanAduct, 
der  bis  zum  Hoclireservoir  hei  Prestwich,  <!  km  nördlich  von 
Manchester,  reicht  und  eino  Lange  von  154  ktn  hat,  besteht 
aus  dreierlei  Bauwerken:  aus  47  Tunnels  von  23  km  Lange, 
aus  58  km  gemauerten  Canälen  mit  entsprechenden  Einsteig- 
scli&chten  und  aus  73  km  Hohrloitungen.  Letztere  sind  nur 
in  einem  Strango  von  90  cm  Durchmesser  ausgeführt,  wiihreud 
die  Tunnels  und  Cunale  bereits  für  die  ganze  Leistungsfähig- 
keit von  227000  cbm  dimonsionirt  hergostollt  sind.  Per  Aquäduct 
übersetzt  mittelst  Brücken  zahlreiche  Thah-r  und  Wasserluufe, 
kreuzt  .13  mal  Eisenbahnen,  hat  eine  Anzahl  von  Sicherheits- 
vorrichtnngeu,  horülirt  die  Städte  Kendel,  Lancaster.  Preston. 
Bolton  una  endigt  bei  Prestwich  in  das  Hoclireservoir,  dessen 
Passungsruiitn  auf  190000  cbm  erhöht  wurde.  Von  diesem  Hoch, 
reaervoir,  das  nur  für  die  höher  gelogenen  Versorgungsgebiet« 
dient,  führt  dor  bereif»  bestandene  Haupt  rohrst  rang  nach  der 
Stadt.  Per  Bau  begann  im  Jahre  188t»  und  ondigte  im  Jahr»  1891. 
Pio  Kostun  des  neuen  Wasserwerkes  belaufen  sich  anf 
92  Millionen  Mark;  mit  Hinzurechnung  der  Kostun  der  alten 
Wasserwerks  - Anlage  hat.  di«  Stadt  Manchester  bis  bunte 
180  Millionen  Ma-k  für  die  Wasserversorgung  gewidmet. 
Wenn  man  die  lür  Manchester  nunmehr  gesicherte  Wasser- 
qunntität  von  täglich  227000»-  114000  = 3410CO  chm  oder 
U Millionen  Eimer  betrachtet,  so  ist  damit  für  eine  Bevölkerung»- 
zitier  von  3 Millionen  reichlich  vorgesorgt  — eine  Zitier, 


welche  aber  vor  B0—  <»0  Jahren  gewiss  nicht  orroicht  worden 
kaun.  Die  Qualität  des  Wassers  ist  oine  vollkommen  sanitnts- 
massig»,  oder,  wie  die  Endergebnisse  in  den  Berichten  dor  könig- 
lichen Sanität scommission  (The  sanitäre  rccord,  a monthly  jour- 
nal  of  public  health  and  thoprogTMS  of  sauitary  Science)  lauten  : 
„das  Wasser  von  Manchester  ist  von  excollentcr  Qualität.“ 
Es  ist  dies  ja  erklärlich,  da  die  Niedurschlagsgebiete  rein  und 
unbewohnt  sind,  also  organische  Substanzen  stickstoffhaltigen 
Ursprunges  überhaupt  nicht  in  das  Wnssor  gelangen  könuen. 
Auch  die  Temperatur  ist  eiuo  niedrige,  da  das  Wasser  in 
15  - 20  m Tiefe  unter  dem  Wehrspiogel  entnommen  wird.  Pio 
Härte  des  Wassers  beträgt  nur  3-7  Grad,  so  dass  das  Wasser 
anch  für  industrielle  Zwacke  von  ausserordentlicher  Be- 
deutung ist. 

Hainfeld,  Mai  1891,  R.  Z. 

Heber  die  Bauplatzateuer  wird  aus  Berlin  regierungs- 
seitig geschrieben:  Nach  dem  Communalstouergesetz  sind  die 
Steuern  vom  Grundbesitz  nach  gleichen  Nonnen  und  Sätzen  zu 
yertheilen.  Von  dor  Durchführung  dieses  Grundsatzes  darf  nur 
in  einem  Palle  abgesehen  werden.  Das  Gesetz  gestattet, 
Liegenschaften,  welche  durch  die  Festsetzung  von  Bauflucht- 
linien in  ihrem  Werthe  erhöht  worden  sind  ; Bauplätze),  nach 
Manssgahe  dieses  höheren  Worthes  zu  einer  höheren  Steuer 
als  die  übrigen  Liegenschallen  honiozuziehen.  Pie  Ausnahme- 
bestimmung betrifft  nur  Liegenschaften,  d.  h.  unbebaute 
Grundstücke  oder  Grundstückstheilo.  Sie  hat  die  Festsetzung 
von  Baufluchtlinien,  und  zwar  regelmässig  mich  Maassgab» 
des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875,  zur  Voraussetzung.  Dagegen 
erstreckt  sie  sich  nicht  auf  die.  an  den  älteren,  sogenannten 
historischen  Strassen  bol»g»non  Grundstücke.  Es  ist  nicht 
unbedingt  erforderlich,  dass  die  Strassen  oder  Strassontheilo, 
für  welche  die  Raulluchtliuion  festgesetzt  sind,  gemäss  den 
baupolizeilichen  Bestimmungen  des  Ortes  für  den  öffentlichen 
Verkehr  und  den  Anbau  bereits  fertig  gestellt  sind.  Indessen 
wird  die  Erhebung  einer  Bauplutzsteucr  uur  daun  in  Betracht 
zu  ziehen  sein,  wenn  eine  Abänderung  der  Baufluchtlinien 
voraussichtlich  nicht  weiter  zu  erwarten  steht.  Die  Bauplatz- 
Besteuerung  beschränkt  sich  nicht  auf  solche  Grundstücke, 
welche  unmittelbar  an  eine  Rauflnchtlium  angrenzen  : cs  genügt, 
duss  durch  dio  Festsetzung  von  Baufluchtlinien  eine  Werth* 
erhöhung  stattgefnnden  hat.  Hiernach  wird  durch  sogenannte 
Masken  und  sonstig»  zwischenliegende  Grundstücke  di»  Zu- 
lässigkeit der  Besteuerung  nicht  ausgeschlossen.  Sofern  di« 
Wortlioi'höhuug  nicht  eino  Folg»  der  Festsetzung  von  Bau- 
fluchtlinien, sondern  ein  Ergebnis»  anderer  Ursachen  ist, 
erscheint  diu  Besteuerung  nicht  statthaft.  Bo  latigo  die  durch 
Festsetzung  der  Fluchtlinien  liewirkto  Worthstoigerung  gering- 
fügig  oder  überhaupt  noch  nicht  mit  Sicherheit  zu  bemessen 
ist,  wird  von  der  Bauplatzlmsteuerung  Abstand  zu  nehmen 
sein.  Die  Bauplatzstouer  soll  den  Wetihzuwachs  erfassen, 
den  eilt  Grundstück  durch  dio  Festsetzung  der  Baufluchtlinien 
erhalten  hat.  Nach  welchem  Maasssiahe  dies  geschieht,  hat 
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Coimnandit-Gesellschaft  Heinrich 

Holzpflaster  nach  System  Kerr 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit, ; 


Lönholdt. 

hat  sichinLondon 
nach  jahrelanger 

iirung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 
Sicherheit  fttr  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
Pflasterart  eil  und  flndet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strasscost  rocken  damit  gopflastert. 


Holzpflaster  System  Kerr  sSLSÄS 

gen  in  Pari*  ausschliesslich  verleg).  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  XtaiienUohen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausse'r  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  dor  Schullingstrassu  und  auf  dur  Brücke  über  das  MiifTat- 
wehr  in  Xttnohen  verlegt. 


liolzpflaeter  nach  System  Kerr  liegt  in  Lndgäte  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 
FoUeonnlfere  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1:36,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 

hei  einer  Steigung  von  1:13,  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  dor  Oheleea  Hängebrücke 
seit  8 Jahren  Und  hat  sich  in  dem  tucilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  fc»y*ätcm  Kerr  vurlogt  und  dun  langjährigon  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eino  egale  Oberfiäohe,  wird  nioht  glatt  und  ist  geräuschloser  als  irgend  eino  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  dio  Dauer  der  Jahre  auch  in  Denttohland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

Holzpflaster  nach  f^yätem  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  gooignot  für  Stallungen,  Höfe  uud  Fabrikräume. 

Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  erthcilt  der  Conzeialonär  lür  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neu«  z«i  33. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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das  Gesetz  dar  Beschlussfassung  der  (iuuioinden  orten  gelassen. 
Namentlich  wird  als  solcher  der  höhere  Vorkaufswerth  dienen 
können.  Auf  welcher  Grundlage  indessen  die  Baiiplatzstcuur 
mich  bemessen  wird,  so  ist  Stets  fest  zu  haiton,  dass  die  Hauplatz- 
Steuer  eine  zweite  Steuer  darstellt,  welche  von  den  pflichtigen 
Grundstücken,  wie  von  den  übrigen  Grundstücken  in  der 
Gemeinde  gemäss  den  §§  24  bis  20  zu  entrichten  ist.  Es 
würde  unzulässig  sein,  als  einzige  Real  Steuer  vom  Grundbesitze 
die  Hauplatzsteuer  zu  erheben,  dagegen  die  übrigen  Liegen- 
schaften von  einer  Itcalstcuer  freizulaseen. 

Die  Tiefbauberufzgenoizenzohaft  hielt  am  28.  v.  M 
m Berlin  ihre  statutonmässigft  General  Versammlung  ab,  zu 
der  als  Vertreter  von  Gemeinden  und  Verbanden  u.  ft.  Ober- 
regierungsrath  Rasp  (München),  Oberbürgermeister  Wagner 
(Ulrnl,  Kreisrath  v.  Hahn  (Darmstadt)  und  btadtrath  Dr.  Hohdc 
(Meissen i erschienen  waren.  Z u dem  Verwalt ungsbericht  für 
das  Jahr  1803  gab  der  Vorsitzende,  Baumeister  Handke,  ein- 
gehende Erläuterungen,  die  auch  den  Einfluss  der  Novelle 
zutn  Unfallversicherungsgesetz  beleuchteten.  Dom  Anträge 
des  Bürgermeisters  Hürtwig  (Oschatz)  entsprechend,  wurde 
die  Entlastnng  ttir  die  Jahresrechnungen  von  1893  aus- 
{esprochou  und  nach  Vornahme  mehrerer  Wahlen  die  vor- 
nutige  Nichteinziehung  solcher  Boitritgo.  din  niedriger  sind 
als  die  Hobungskosten,  zum  Beschluss  erhoben.  Nach  Fest- 
stellung und  Genehmigung  des  Haushaltes  der  Genossenschaft 
und  dei  Versicherungsanstalt  für  1895  kamen  einige  Aondoningen 
«los  Statuts  zur  Annuhmo,  die  die  Boreebnung  etwa  vor- 
liandonor  Werthpapioro,  sowie  die  Anzeigepflicht  dor  Mitglieder 
betrafen.  Schliesslich  wurde  dor  Antrag  auf  Beschaffung  eines 
eigenen  Goscbättsbauses  vorläufig  vertagt,  der  Antrag  der 
1 ürstentbumor  Waldock  und  Pyrmont  auf  Ausscheiden  aus 
der  ( vpuosscnscb&u  abgolebnt  und  Berlin  als  Ort  dor  nächsten 
Genossenschaft  »Versammlung  wiedergewählt  Aus  der  Be- 
r.ithung  im  Einzelnen  war  zu  ersehen,  dnss  bei  der  Genossen- 
schaft etwa  300  Gemeindon  oder  Unternehmer  eingetragen 
sind,  deren  Jahresbeitrag  noch  nicht  50  Pfg.  beträgt,  während 
an«  den  Kopf  rund  30  Mk.  von  den  Auslftgnn  entfallen.  Uin 
dom  entgegenzuwirken , gingen  zwei  Anträge  ein.  von  denen 
der  eine  dm  Festsetzung  eines  Mindestbeitrags,  der  andere 
die  Abrundung  der  Boitragsberechnung  zu  vollen  Murkheträgon 
nach  oben  (orderte;  beides  wurde  angenommen.  Iin  Laufe 
iler  weiteren  Verhandlung  bol  eine Entschädigungsftngelegenbeit 
1 , vt)11  neuem  Aut  dio  den  Unternehmern  trotz  der 

Untntlversiclieruiig  noch  drohenden  Gefahren  ans  der  Haftpflicht 

Deutsches  — " Reichs 
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gegen  Dritte  aufmerksam  zu  machen.  Ingeniour  E.  Bernhard 
forderte  zum  Anschluss  an  die  HaftpHichtschutzgenossenscliaft 
der  deutschen  Tiefbauuntornehmcr  auf,  deren  Begründung 
durch  Beitritt  zahlreicher  Arbeitgeber  mit  rund  sechs  Millionen 
Mark  Jahreslöhnen  gesichert  ist. 

Die  Seilbahn  ln  Hongkong  kann  als  ein  technisch  be- 
merkenswert her  Bau  bezeichnet  werdon  Dieselbe  verbindet 
die  Stadt  mit  dem  Hügel  und  hat  auf  einer  Strecke  von 
(,s)ej  km  nicht  weniger  als  11  eiserne  Brückon  zu  überschreiten. 
Dm  zu  überwindende  Steigung  beträgt  4 — 50  0 0,  die  Spurweite 
l,sn  in.  dio  Stahlseil ioneu,  welche  auf  in  den  Grundinört»! 
eingesenkten  Schwellen  ruhen,  wiegen  auf  Im  17  kg.  Zwischen 
den  Trngschionon  ist  noch  eine  Siclmrlieitsscliiene  von  33  kg 
(pro  1 ml  Gewicht  angebracht,  welche  von  Klotnmbrcinsen 
■‘ingofasst  ist.  Dio  I’assagierbofÖrdornng  erfolgt  dnreh  zwei 
Wagon  von  je  I t Gewicht  und  einem  Fassungsratim  für 
40  Personen.  Das  Drahtseil  hat  einen  Durchmesser  von  28  mm 
und  macht  auf  zwei  Trommeln  von  2„,  m Durchmesser  drei 
Umdrehungen.  Dor  Antrieb  der  Trommeln  erfolgt  durch  eine 
Dampfmaschine  von  40  HP,  welche  wiederum  durch  zwei 
Heizkessel  gespeist  wird.  Als  Brennmaterial  wird  rauchlos« 
tonkinesischo  Kohle  verwendet.  Dio  Kosten  des  Balinbaues 
beliefen  sich  auf  500000  Mark. 

Eiserner  Elsenbahntunnel  ln  Glasgow.  Der  „Scientific 
American“  berichtet  übor  die  jüngst  erfolgte  Vollendung  eines 
dor  grössten  eiserneu  Eisenbahntunnol  in  Grossbritannien. 
Es  ist  dies  der  Motind  North  Tunnel  in  Glasgow  auf  der 
Strecke  der  North  British  Eisenbahn. 

Der  Mound  ist  ein  grosser  künstlicher  Erdduinin.  dor  das 
Bett  des  alten  Nor'loclillusses  durchquert  und  dio  National- 
galerie, sowie  eine  der  Hauptstrassen  zwischen  der  alten  und 
notion  Stadt  trägt.  Der  Tunnel  war  deshalb  mit  grosser  Vor- 
sicht auszuführen. 

Boi  Beginn  dor  Durchtunnelung  hat  eine  geringe  Be- 
wegung der  Natlonalgalerie  stattgefunden;  liier  und  du  traten 
Risse  iin  Gebäude  auf;  orusto  Folgen  hat  dies  jedoch  nicht 
gehabt.  Der  neue  Tunnel  ist  eine  gewaltige  eiserne  Röhr« 
von  etwa  5^  m Durchmesser,  aus  Stücken  von  l';8  m Länge 
und  >/j  in  Breite  mit  Flanschen  von  180  mm  Länge  und  45  mm 
Dicke  zusammengesetzt. 

Beim  Bau  des  Tunnels  ist  das  Schildsystem  angewendet 
worden.  Der  Tagesfortachritt  betrug  etwa  540  mm.  Die  Gorätbe 
worden  jetzt  zum  Bohren  eines  ähnlichen  eingleisigen  Tunnels 
in  Glasgow  verwendet,  der  von  der  VVaverloy  Station  nnsgoht. 
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Grosse  Berliner  Pferde -Eiaenbohn. 

1 Einnahme  189-1: 

im  Juni  1 188  849,15  M. 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  Mai  0 109  217X1  .. 

zusammen  7'298  000,98  M. 
dagegen  1893  : 7 291  381,81  „ 

1894  : 40  320.81  M. 

agi.sdurclisclniiM  ^ 40  283,82  „ 


Strassen-  and  Q&rtenw&isea 

Jeder  Ordne  und  Conitructlon' fertigen 

Jul.  Wolff&  Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  Hßilbronn. 

Baukalk,  Gement,  Carbolineunie 

Gebrüder  Nitschke,  Breslau. 


Den  Vertrieb  von 

Kehrmaschinen 

wünsche  zu  ubornobmen.  Lcistungsßiliige 
I Fabriken  wollen  lilustrirte  billigste  Prets- 
I listen  einsenden  unter  Chiffre  G.  G.  K. 
I an  dio  Expedition  dieses  Blattes. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

„ — Berlin  SW.,  Dorotheeu*tra**e  32. 

Rocca-1  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbctriob  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

Erzeugung  nnd  Rafflnado  vorzüglichsten  natürlichen  Asphalt bitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nnr  von  uns  dargestellten  kaltflüssigen,  säure- 

■ — ■'*  und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

F^kne,  «.  = „ADIODO  W.“  = 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Stampfaiphalt 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stampfasphalt  vcrlogt. 


■ ■ Schutsmark«. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

OsMaiphalt 

Material  von  unübcrtrofl'oner  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Druck:  Hecht  & Hufonhäuser,  vormals  Wilhelm  Hecht’s  Hofbuchdruckerei,  Kixdorf-Hurlin  S.O. 


Abonnements 


Inserate  nnd  Beilagen 

iiai  u 4i«  vh 

Iilin  Eogtlaiin,  Berlin  V.,  Litnvitr.  87 

za  richten. 

Inscrtionsprois:  30  Pf.  pro  3-pespalt.  Zeile. 
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Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  xnr  Hebung  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

/ - . 

f sowie 

^ des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen, 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  [und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 
• Volkswirtschaft. 


ln  halts vorzei chniss : 


Strassenbau  und  Strass enunterhaltung:  Heber  Behandlung  nnd  Reinigung  der  Asphaltstrasscn.  I.  — Asphalt-  odor 
Holzpflaster.  VI.  , Schluss.)  — Städtische  Anlagen:  Andorson's  Miilivurhrcnnungs-Ofon.  (lllustrirt.)  — Str&ssenbahnwesen : 
lieber  die  Kosten  des  eloctrischen  Betriebes  von  Strassenbabnen  in  England  nnd  Nord-Amerika.  — Dor  Vertrags- Entwurf  der 
Stadt  Berlin  mit  der  Finna  Siemens  <V  llalske.  III.  — Tertiärbahnwesen:  Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher  Be- 
deutung. VI.  (Schluss.)  Beoundärbahn-,  Tertiär-  nnd  Btrassenbahn-Naohriohten.  — Xiltteratnr-Berloht.  — Ver- 
mischtes. 


Ntrawteubsu 

und  Hlr&wieuuuterlialtuug. 

Ueber  Behandlung  und  Reinigung  der 
Asphaltstrassen. 

I. 

In  den  Artikeln,  welche  die  Nummern  28  und  29 
dies.  Bl.  vom  1.  und  10.  October  v.  Js.  ultet-  „die  Slrassen- 
reiuigung  der  Stadt  Berlin  nt  t besondere,!-  Berück- 
sichtigung der  Reinigung  der  Asphaltstrassen“  brachten, 
sind  einige  Fragen  gestreift  worden,  welche  eine  näher 
eingehende  Besprechung  von  dem  Gesichtspunkte  der 
Erhaltung  dieser  Stiassen  aus  verdienen  dürften:  es 
sind  dies  die  Fragen  des  Sand-  und  des  Salzstreuens. 

Als  im  Jahre  1877  die  Berliner  städtische  Bau- 
verwaltung  dazu  übergiug,  den  Asphalt  als  Pflaster- 
Material  bei  Umpflasieruug  der  städtischen  Strassen  zur 
Anwendung  zu  bringen,  hat  man  betreffs  der  Behandlung 
der  Asphaltstrassen  sich  die  bewährten  londoner  und 
Pariser  Einrichtungen  und  V erfahrungs weisen  zum  Muster 
genommen  uud  diese  mit  einigen  durch  die  Verhältnisse 
gebotenen  Verbesserungeu  in  Berlin  eingefUhrt  — sehr 
zum  Vorlheil  der  Erhaltung  und  des  Aussehens  dieser 
Strassen.  Kein  schmeichelhafteres  Zeugniss  hätte  wohl 
der  Berliner  städtischen  Bau  Verwaltung  uud  der  Ver- 
waltung des  städtischen  Strassenreinignngs wesen s,  sowie 
den  Unternehmern  der  Berliner  Strasseu-Asphallirungeu 
ertheilt  werden  können,  als  «lies  in  dem  Vortrage  ge- 
schehen ist,  welchen  Leon  Malo,  den  man  nicht  mit 
Unrecht  den  „Vater  der  Asphalt-Strassen“  genannt  hat, 
am  20.  Februar  1885  in  dem  Vereine  (1er  Civil-Iu- 
geuieuro  in  Paris  über  die  Berliner  Asphaltstrassen  ge- 
halten hat.*)  Auf  Grund  der  Pariser  und  Londoner 
Praxis  hat  man  auch  in  Berlin  von  Anfang  au  davon 
Abstand  genommen,  die  für  Pferde  und  Kutscher  gleich 

*)  In  Sonderabdruck  als  Broschüre  erschienen  unter  dem 
Titel:  „Los  vois  asplialtöes  de  Berlin  par  M.  Leon  Malo.“ 
Baris  ltiSb.  E.  Capiomont  & V.  Renault,  6 rue  dos  Poitevins. 


ungewohnte  fugenlose  Asphaltfahrbahu  durch  Bestreuen 
mit  Sand  oder  Grand,  wie  dies  empfohlen  worden  ist, 
rauh  zu  machen,  in  der  sicheren  Erwartung,  dass  mit 
der  /eit  und  mit  der  Ausdehnung  tles  Asphaltstrassen- 
netzes  Pferde  und  Kutscher  sich  schon  an  das  neue 
Pflaster-Material  gewöhnen  würden,  in  welchem  Umfange 
dies  geschehen  ist,  das  bekunden  die  Verwnltuugsberichte 
des  Berliner  Magistrats  über  das  städtische  Strassen- 
reinignngswesen,  welche  seit  Jahren  bestätigen  konnten, 
„dass  Beschwerden  über  durch  Glätte  des  Asphaltpflasters 
hervorgerufene  Fahrunsicherheit  von  Jahr  zu  Jahr  immer 
seltener  geworden1*  sind,  uud  dass  das  letztere  „sich 
einer  Beliebtheit  erfreut,  welche  in  stetigem  Zunehmen 
begriffen“  ist. 

ln  einigen  anderen  deutschen  Städten  tlagegcn  hat 
man  geglaubt,  dem  Drängen  von  Pferdebesitzeru  Rechnung 
tragen  zu  müssen  und  zu  dem  Zwecke,  die  Glätte  der 
Fahrbahn  aufiteben,  die  Asphaltdecke  mit  Grand, 
scharfem  Kies  und  sogar  förmlichem  Schotter  bestreuen 
lassen.  Abgesehen  davon,  dass  die  Sicherheit  des  Auf- 
tretens der  Pferde  durch  dieses  Bestreuungs- Material, 
so  lange  dasselbe  nicht  durch  den  Verkehr  zerkleinert 
worden  ist,  wahrlich  nicht  gewiunen  kann,  hebt  dasselbe 
in  letzterem  Zustande  die  Vorzüge  der  Asphaltfahrbahu 
völlig  auf,  wird  bei  trockeuem  Wetter  in  Staub,  bei 
nassem  in  Schlamm  verwandelt,  füllt,  wenn  die  Strassen 
abgeschwemmt  werden,  die  öchlammfängc,  aus  denen  es 
mit  grossen  Unkosten  gehoben  werden  muss,  und  greift 
— was  wohl  am  Schwersten  in  die  Waagschale  fallen 
dürfte  — in  erheblichem  Maasse  den  Bestand  der  Asphalt- 
decke au. 

Die  in  dieser  Beziehung  von  mir  gemachten  Er- 
fahrungen betreffen  in  der  Hauptsache  drei  der  Haupt- 
verkehrsstrasseu  Izeipzig’s,  ausgeführt  in  den  Jahren 
1884,  1885  und  1888,  und  sind  zum  Vergleiche  die  Be- 
obachtungen herangezogeu,  welche  an  den  zu  derselben 
/eit  und  mit  demselben  Asphalt  in  Berlin  ausgettihrten 
Strassen  angestellt  worden  sind.  Die  Verkehrsverhält- 
nisse  der  einzelnen  Strassen,  die  hierbei  in  Frage  kommen, 
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dürften  für  Leipzig  und  Berlin  annähernd  dieselben 
sein;  eher  wird  Berlin  noch  einen  stärkeren  Verkehr 
anfweisen. 

Bis  vor  einigen  Jahren  wurde  für  diese  Strassen 
in  Leipzig  als  Bestreuungsmaterial  ein  scharfer  Gruben- 
kies, der  häufig  Körner  von  Haselnussgrösse  und  darüber 
enthielt,  verwendet  und  konnte  man  nach  jedem  Be- 
streuen und  darauf  folgender  Befahrung  noch  lange 
nachher  auf  dem  Asphalt  weisse  Flecke,  lierrülirend  von 
zermahlenen  Quarzkörnern,  bemerken.  Ich  will  zwar 
zugeben,  dass  der  Asphalt,  sobald  der  Kies  zerfahren 
worden,  rauh  gemacht  wird;  er  wird  dies  aber  doch 
erst  in  dem  Augenblicke,  nachdem  die  Kieskürner  zer- 
fahren sind;  vorher  sind  die  eiuzelneu,  auf  der  nassen 
Asphaltflache  zerstreut  liegenden  Kieskörner  in  höherem 
Grade  geeignet,  die  Pferde  zu  Falle  zu  bringen,  als  ein 
weicher  Sand,  der  die  Feuchtigkeit  viel  schneller  aufsaugt. 
Will  man  daher  ein  schnelles  Auftroi  kuen  mit  einem  Rauh- 
machen der  Asphaltfläche  vereinen,  so  muss  der  Kies 
in  ziemlichen  Mengen  aufgebracht  werden;  dies  giebt 
aber  schliesslich  mehr  Staub  und  Schmutz,  und  kann 
man  daher  schwerlich  vom  Standpunkte  der  Strassen- 
reinigung  aus  — selbst  wenn  man  ganz  von  dem  In- 
teresse der  Stadt  au  der  Erhaltung  des  Pilasters  absieht 
— der  Verwendung  von  Kies  statt  Sand  das  Wort  reden, 
oder  gar  dieselbe  als  zweckmässiger  empfehlen. 

Ich  will  indessen  zu  geben,  dass  es  zwischen  Kies 
und  dem  Berliner  Sande,  der  vielfach  mit  Infusorienerde 
vermischt  ist,  noch  ein  Mittelding  von  gutem  Maurer- 
sand giebt.  Ist  letzterer  aber  nicht  billig  zu  haben,  so 
würde  ich,  da  es  sich  doch  in  erster  Linie,  wenn  nicht 
allein,  um  ein  schnelles  Abtrocknen  der  Strassen  handelt, 
den  Sand  dem  Kiese  vorziehen.  Das  es  für  die  Sicher- 
heit des  Verkehres  nicht  erforderlich  ist,  die  Asphalt- 
fahrbahn rauh  zu  machen,  ist  durch  die  Berliner  Er- 
fahrungen — wie  Eingangs  erwähnt  — auf  dasGlänzendste 
erwiesen. 

Der  zweite  und  für  die  Erhaltung  der  Asphalt- 
decke wichtigere  Grund  ist  aber  der,  dass  bei  einer  Be- 
handlung der  Strassen  mit  Kies  statt  mit  Sand  der 
Zweck  der  Erzielung  einer  gewissen  Rauhheit  des  Asphalts 
doch  nur  mit  einer  gleichzeitigen  Abnutzung  desselben 
erkauft  wird;  denn  wenn  zwei  Körper  sich  aueiuander 
reiben,  fallen  vou  beiden  Seiten  Spähne,  und  hier  hat 
gegenüber  dein  Asphalt  der  Quarz  noch  den  Vortheil 
eines  grösseren  Härtegrades. 

Woher  kommt  es,  dass  die  Unterhaltung  der  Asphalt- 
strassen in  Paris,  Loudou  u.  a.  0.  theurer  ist,  als  in 
Berlin  ? Das  hat  nicht  allein  in  der  etwaigen  grösseren 
Frequenz  der  Strassen  seinen  Grund,  sondern  liegt  zum 
grossen  Theil  auch  an  der  stärkeren  Abnutzung  der 
Asphaltdecke  infolge  der  Verwendung  von  scharfem  Be- 
streuungskies.  In  wie  hohem  Grade  die  Quarztheilchen 
des  Kieses  die  Asphaltdecke  abschleifen,  darüber  habe 
ich  selbst  iu  Leipzig  überraschende,  unerfreuliche  Er- 
fahrungen zu  machen  gehabt*)  und  ich  habe  die  feste 
Ueberzeugung,  dass,  wenn  in  Berlin  Kies  statt  Sand 
als  Bestreuungsmaterial  zur  Verwendung  kommen  sollte, 
der  Preis  für  Unterhaltung  der  Asphaltstrassen  erheb- 
lich erhöht  werden  müsste,  dieses  Pflaster  also,  welches 
den  Stolz  Berlin's  ausmacht,  und  dem  das  schmucke, 
saubere  Aussehen  der  damit  befestigten  Strassen  zu  ver- 
danken ist,  sich  erheblich  theuercr  stellen  würde. 

Bei  Herstellung  der  Asphaltdecke  wird  ferner  über- 
all, und  mit  gutem  Grunde,  die  grösste  Aufmerksamkeit 

*)  Auch  in  Hamburg  hat  man  Über  die  Schädlichkeit  des 
Kh-sstrcuens  auf  Asphalt  gleich  ungiinstigo  Erfahrungen  ge- 
macht; von  sachverständiger  Seite  wird  hierin  der  einzige 
Grund  gefunden,  dass  der  auf  der  Bleiclien-Urücke  verlegte 
Asphult  sich  so  «ullullend  schlecht  bewährt  und  iunerhulh 
weniger  Jahre  zweimal  hat  umgelegt  worden  müssen. 
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darauf  verwendet,  dass  nicht  fremde  Körper  in  den 
Asphalt  hineinkommen  (cfr.  auch  die  Bedingungen  der 
Verträge);  warum  soll  nun  dieselbe  Sorgfalt  ausser  Acht 
gelassen  werden,  sobald  die  Asphaltstras.se  fertig  ist 
und  der  Benutzung  unterliegt?  Die  gewünschte  Rauh- 
heit der  Fahrbalm  wird  doch  nur  herbeigeführt  durch 
die  im  Asphalt  liafteud  bleibenden  Quarztheilchen,  nicht 
durch  die  Eindrücke,  welche  die  Kieskörner  verursachen. 
Uebrigens  gelangen  schon  durch  den  Transport  von 
Baumaterial  aller  Art,  sowie  Überhaupt  durch  die  Last- 
führwerke eine  Menge  fremder  Stoffe  auf  die  Strasse, 
deren  Beseitigung  den  Arbeitern  der  Strassenreinigung 
obliegt,  sodass  es  mehr  im  Interesse  der  Haltbarkeit 
der  Strasse,  wie  auch  in  dem  der  Reinhaltung  derselben 
liegen  muss,  auf  die  Entfernung  uud  Verminderung  der- 
selben Bedacht  zu  nehmen,  als  sie  durch  Aufbringen  von 
Kies  noch  zu  vermehren. 

Der  Schaden,  welchen  die  Kieskörner  der  Asphalt- 
decke zufügen,  besteht  darin,  dass  durch  die  Eindrücke 
der  ersteren  in  der  letzteren  kleine  Löcher  entstehen, 
welche  den  Zusammenhang  der  Decke  unterbrechen, 
und  an  deren  Rändern  die  Asphaltkaute  frei  und  gegen 
die  Angriffe  der  Hufeisen  ungeschützt  daliegt.  Weiden 
uun  diese  Löcher  nicht  bald  durch  die  Räder  «ler  Fuhr- 
werke eingeebnet,  oder  ist  das  Loch  hierzu  zu  tief, 
dann  bröckelt  allmälich  der  Asphalt  an  dem  Rande 
des  Loches  ab,  dasselbe  nimmt  beständig  an  Umfang 
zu  und  die  Asphaltdecke  wird  in  ihrer  Stärke,  im  Ver- 
hältniss  zu  ihrer  geringen  Gesammtstärke,  erheblich 
vermindert  und  geschwächt.  Dieser  Vorgang  wird  sieh 
indessen  kaum  anf  älteren  Asphaltdecken,  die  durch  den 
Verkehr  schon  vollständig  comprimirt  worden  sind,  zeigen. 

Jm  Allgemeinen  möchte  ich  noch  erwähnen,  dass 
jeder  Schaden  au  der  Asphaltdecke  (gutes  und  den 
klimatischen  Verhältnissen  augepasstes  Material  vor- 
ausgesetzt, weshalb  ich  auch  auf  Verschiebungen  in  der 
Decke  und  die  bekannten  schwarzen  Flecke  nicht  näher 
eingehe)  im  Grossen  und  Ganzen  auf  dreierlei  Veran- 
lassungen zurückzuführen  sein  wird,  und  dass  sich  dem- 
gemäss die  Beschädigungen  eintheilen  lassen  : 

1.  in  solche,  welche  durch  Eitipressen  von  fremden 
Körpern  in  die  Asphaltdecke  entstehen ; 

2.  in  Beschädigungen,  die  durch  Eindringen  vou 
Feuchtigkeit  zwischen  Beton  und  Asphalt  liervor- 
gerufen  werden  ; 

8.  in  solche,  die  auf  der  Crystallisation  der  im  Winter 
infolge  des  Salzstreuens  auf  den  Pferdebalm- 
gleisen zwischen  Asphaltdecke  und  Schienen,  bezw. 
steinerne  Bordschwellen  eingedrungenen  Salze  be- 
ruhen. 

Um  die  Beschädigungen  zu  I und  3 auf  das  nor- 
male Maass  zurückzuführen,  kauu  sich  natürlich  am 
meisten  eine  rationelle  Strassenreinigung  verdient  macheu, 
und  zwar  dadurch,  dass  sie  möglichst  schnell  alle  fremden 
Körper  von  dem  Asphalt  entfeint  und  ferner  die  Strassen 
trocken  macht.  Es  wird  ja  selbstverständlich,  je  nach 
«ler  Frequenz  der  Strasse,  auch  für  die  einzelnen  Arbeits- 
kräfte das  ihnen  zugetheilte  Arbeitsrevier  der  Grösse 
nach  verschieden  sein  müssen,  ich  glaube  aber,  dass 
das  Arbeitspensum,  welches  die  Leute  zu  bewältigen 
haben,  im  Allgemeinen  auch  von  denselben  erfüllt  werden 
kann  und  dass  eine  Vermehrung  der  Arbeitsburschen 
nicht  nöthig  ist,  d.  h.  insoweit  die  Erhaltung  der  Asphalt- 
decke iu  Frage  kommt;  ob  deren  Zahl  genügt,  um  die 
im  Interesse  der  Sicherheit  der  Pferde  dringend  wünschens- 
werte sofortige  Beseitigung  des  frisch  gefallenen  Pferde- 
mistes zu  besorgen,  möchte  ich  bezweifeln.  Nicht  unerwähnt 
darf  ich  es  üln  igeus  lassen,  dass  es  mir  bisweilen  sowohl 
iu  Leipzig  wie  in  Berlin  aufgefalleu  ist,  dass  Strusseu- 
reinigungsburschen  während  ihrer  Arbeit  eine  Sortirung 
der  Abfallstoffe  vornehmen,  indem  sie  Papier  besonders 
sammeln  und  aucli  den  Pferdemist  möglichst  reiu  zu  er- 
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halten  suchen.  Infolgedessen  bleiben  manchmal  für  die 
Asphaltdecke  schädliche  Stolle,  wie  Scherben,  Ziegel  und 
sonstige  Steinstiicke,  länger  als  nöthig  auf  dem  Pflaster 
liegen  und  köuneu  somit  Veranlassung  zu  den  unter 
1 angeführten  Beschädigungen  geben.  Auch  möchte  ich 
glauben,  dass  der  nach  den  Seiten  in  Haufen  znsammen- 
gekehrte  Abfall  und  Schmutz  schneller  von  der  Strasse 
beseitigt  und  abgefahren  werden  sollte.  Sehr  häufig 
kann  mau  bemerken,  dass  von  den  Führern  vou  Last- 
fuhrwerken, die  sonst  mit  Vorliebe  die  Mitte  der  Strasse 
einzunehmen  pflegen,  wie  es  scheint  absichtlich,  durch 
diese  Haufen  gefahren  und  dadurch  die  Arbeit  der 
Strassenreinigung  aufgehoben,  sowie  dass,  der  trockene 
Inhalt  dieser  Haufen  durch  den  Wind  auseinaudergeweht 
und  wieder  Uber  die  Strasse  verbreitet  wird. 


Asphalt-  oder  Holzpflaster. 

VI.  (Schluss.) 

III.  Reinlichkeit  und  Schönheit  der 
Pflasterungen. 

Asphalt  hat.  nicht  eine  so  absolute  l'eberlegenheit 
inbezug  auf  Reinlichkeit,  «lass  sich  hierdurch  die  Wahl  dieses 
Pflasters  unbedingt  empfiehlt. 

Hei  entsprechender  Reinigung  und  rnterhnltung.  sowie 
bei  Beseitigung  «1er  Schmutzquellcii  genügen  Holz  und 
auch  Granit  den  Anforderungen,  welche  inbezug  auf  Rein- 
lichkeit zu  stellen  sind,  vollkommen. 

Granitpilaster  mit  Fugenausguss,  wie  es  jetzt  hergcstellt 
wird,  ist  leichter  rein  zu  halten,  als  Granitpflaster  ohne 
Fugenausguss. 

Die  Hauptschmutzi|ue|lcn  in  München  sind: 

Die  chaussirten  Strassen,  von  welchen  der  Schmutz  auf 
die  in  der  Nähe  befindlichen,  gepflasterten  Strassen  ge- 
schleppt wird. 

Die  vielen  Aufgrabungen  in  den  Strassen,  «lie  Neubauten 
indem  von  den  Material  ab-  und  zufahrenden  Wagen 
sehr  viel  Erde,  Schutt  und  Ziegelbrocken  auf  «lie  Strasse 
fallen. 

Das  Salzstreuen  auf  «ler  Trambahn  und  die  Trottoirs 
selbst,  welche  insbesondere  im  Innern  «ler  Stadt  grössten- 
theils  in  ciuem  sehr  schlechten  Zustande  sind. 

Im  Interesse  der  Reinlichkeit  würde  es  erforderlich 
sein,  zum  Bestreuen  d«>s  Asphalts  (j uarzsand  von  auswärts 
zu  benutzen,  du  der  hiesige,  schlechte  Sautl  zuviel 
Schmutz  verursacht.  Hierdurch  würden  erhöhte  Kosten 
erwachsen. 

Auch  inbezug  auf  Schönheit  besitzt  keine  der  drei 
Pflastersorlen  einen  für  die  Wahl  ausschlnggebemlen  Vor- 
zug vor  der  anderen. 

IV.  Betliirfniss  für  geräuschlose  Pflasterung, 
sowie  deren  Ausführbarkeit  zur  Zeit  in  München. 

Ein  wirklich  grosses  Bedürfniss  für  geräuschloses 
Pflaster  bestellt  zur  Zeit  in  München  nach  «ler  Verkehrs- 
intensität nicht. 

Gegenüber  Grosstiidten,  wie  lsiudon,  Paris,  Berlin,  ist 
der  Fuiirwerksverkelir  in  München  sehr  gering. 

Nach  statistischen  Angaben  betrügt  die  Zahl  der  Fuhr- 
werke, welche  in  Hauptverkehrsstrassen  von  London,  Paris 
und  Berlin  innerhalb  24  St  um  Um  verkehren,  8000 — 20  000. 

In  München  wurden  an  zwei  Huuptverkehrspunkten, 
nämlich  in  der  Zweihrückenstrnssc  bei  Kinmümlung  der 
Lilienstrasse  und  iu  «ler  Baverstrasse  an  «ler  süd«">stliclien 
Ecke  des  alten  Bnhuhofgebüudes,  innerhalb  24  Stunden 
nur  2(500  Fuhrwerke  ««■zählt. 

Der  Ausführung  geräuschloser  Pflasterung  müsste 
jedenfalls  die  Untersuchung  und,  soweit  es  sieh  hierbei 
als  nöthig  henuisstellt,  Auswechslung,  bezw.  Verlegung 
der  Gasrohrleitung  vorausgehen,  da,  ohne  dass  dies  geschieht, 
die  Ausführung  der  Pflasterung  und  speciell  «lie  Befestigung 
(Walzung)  des  Untergrundes  über  den  Gasröhren  nicht 
verantwortet  werden  kann. 

Auch  wäre  es  erforderlich,  «lass  vor  Ausführung  der 
Pflasterung  nicht  nur  die  Strassencnnälc  der  betreffenden 


Strassen  selbst,  sondern  auch  die  Canalunschlüsse  für  die 
einmündendon  Strassen  hergesteltt  sind. 

V.  S ch  lussan trag. 

Geräuschloses  Pflaster  dürfte  vorläufig  in  München 
nur  in  geringer  Ausdehnung  un«l  zwar  dort,  wo  das  grösste 
Bedürfniss  hierfür  besteht,  herzustellen  sein,  nämlich  in 
engen  Strassen,  in  welchen  viel  Fuhrwerk  in 
rascher  Gangart  verkehrt  uud  speciell  vor  l'uterrichts- 
nnstnlten  und  Kirchen. 

In  Rücksicht  auf  die  Verhältnisse  wird  nach  den  vor- 
stehenden Ausführungen,  trotz  der  grossen  Mängel  der 
Holzpflasterung,  nur  diese  und  nicht  Asphalt  gewählt 
werden  können. 

Von  der  Herstellung  der  geräuschlosen  Pflasterung  in 
den  Strassen  mit  Trambahn  wäre  abzusehen. 

Sofern  geräuschloses  Pflaster  nicht  nur  zum  Bedürf- 
nis», sondern  auch  zum  Luxus  liergestellt  werden  soll, 
so  wären  vou  lctztcrom  Standpunkte  aus  selbstverständlich 
Repräsentations-,  bezw.  Promenadestrasscn.  wie:  Maxi- 
milianstrasse, Maximiliansplatz,  Carlsplatz,  Sonnenstrasse 
zu  wählen. 

Auch  Herr  Bauamtmann  Gramer,  obwohl  wegen  der 
Schönheit  ein  entschiedener  Freund  des  Asphalts,  ist  aus 
nrnctischon  Gründen  für  das  Holzpflaster.  Vor  einem 
Punkt  möchte  ich  warnen,  «len  der  Herr  Oberbaurath 
heute  hereingeworfen  hat:  das  ist  die  Herstellung  des 
Trottoirs  durch  das  Bauamt  gegen  Bezahlung  einer  jähr- 
lichen Gebühr.  Der  Herr  Oberbaurath  war,  als  «liese  An- 
gelegenheit im  Ausschuss«1  zur  Sprache  kam,  nicht  mehr 
gegenwärtig;  der  Antrag  lässt  sich  heute  nicht  so  uobenlici 
erledigen,  sondern  bedarf  gründlicher  Vorberathung,  wenn 
man  darauf  eingehen  wollte.  Allein  ich  für  meinen  Theil 
möchte  entschieden  warnen,  darauf  einzugehen;  ich  glaube, 
wir  haben  genug  getlinn,  wenn  wir  di«?  Randsteine  in  voll- 
endeter Weise  setzen  und  das  Trottoir  dünn  nach  An- 
leitung und  Anordnung  des  Stadthauamts  herstellen  lassen. 
Wir  können  jetzt  nicht  die  ganze  Grundlage  des  bisherigen 
Rechtszostandes,  der  «larin  wurzelt,  dass  die  Anwesens- 
besitzer das  Trottoir  selbst  herzustellen  haben,  ändern. 
Ich  glaube,  es  genügt,  wenn  diese  Herstellung  unter  An- 
leitung um  I auf  Anordnung  des  Bnuamts  geschieht.  Wenn 
■'ine  Aenderung  beliebt  würde,  müsste  eine  ganz  andere 
Grundlage  geschallen  werden  und  wir  könnten  über  diesen 
Punkt,  heute  die  Beschlussfassung  nicht  vornehmen.  Ich 
glaube  aber  auch,  entgegen  der  Anschauung  des  Herrn 
(oll.  Rasp,  dass  es  sich  schon  rechtfertigen  lässt,  Asphalt 
für  die  Trottoire  zu  verlangen;  die  Vortheile  scheinen 
gross  zu  sein  gegenüber  den  Plättchen  und  sanitäre  Ge- 
fahren sind  nicht  zu  fürchten.  Sie  sind  zu  beseitigen 
durch  Maassnahmen,  welche  schon  vorgeschlageu  sind,  wie 
z.  B.  Luftschächte  u.  «lergl.  Ich  glaube,  also,  dass  die 
Trottoirherstellung,  wenn  wir  uns  nicht  grosse  Schwierig- 
keiten entluden  wollen,  die  gar  nicht  im  Verhiiltniss  zum 
schliesslichcn  Effect  stehen,  so  belassen  werden  soll,  wie 
es  die  Commission  vorgeschlagen  hat.  Der  Herr  Ober- 
bauratli  macht  sich  die  Sache  ganz  leicht;  er  sagt:  wir 
müssen  einfach  lieschliessen,  es  muss  Asphalt  genommen 
werden,  das  Andere  werde  -si«-l»  schon  linden,  die  Leute 
müssen  sich  daran  gewöhnen  uud  die  Zugthiere  werden 
sich  auch  daran  gewöhnen;  wir  müssen  «las  Niveau  in  der 
ausgiebigsten  Weise  ändern  uml  dann  werilen  die  Leute 
schon  zurechtkommen.  So  dürfen  wir  nicht  Vorgehen. 
Wir  haben  den  ausgesprochenen  Wunsch  fast  aller  I’ulir- 
werkshesitzer  vor  uns.  «lass  lediglich  das  Holzpflaster  das 
entsprechendste  geräuschlose  Pflaster  ist,  und  wir  hören 
von  den  Technikern  selbst,  «lass  wir  durchweg  Asphalt- 
pflaster gar  nicht  nehmet]  können,  sondern  dass  wir 
zwischen  Asphalt  und  Holz  wechseln  müssten.  Wir  be- 
kommen also  ein  gemischtes  System.  Um  wieviele  Strassen 
bandelt  «'s  sich  aber?  Sollte  wegen  dieser  paar  Strassen 
«ler  ganze  Hufbeschlag  unserer  Pferde  geändert  werden 
müssen?  Die  Verhältnisse  sind  bei  uns  so.  «lass,  wenn 
man  au«-h  kein  besonders  enthusiastischer  Verehrer  «les 
Holzpflasters  ist,  man  doch  dazu  greifen  muss,  weil  man 
keine  andere  Wahl  hat.  Ich  bitte  «laher  um  Zustimmung 
zu  den  Autriigen  der  Commission. 

Oberbaurath  Kettig:  Es  wird  wohl,  so  wie 

ich  «lie  Stimmung  kenne  und  vorher  schon  gekannt 
habe,  das  Holzpflaster  beschlossen  worden;  wie  aber 
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auch  der  Beschluss  Ausfallen  mag.  jedenfalls  werde 
ich  die  Leitung  der  Ausführung  so  botiüitigen,  dass  das 
Beste  gemacht  wird,  was  gemaclit  werden  kano.  So  lange 
aber  noch  nichts  beschlossen  ist,  gebe  ich  mich  nicht  ge- 
fangen. Ich  will  mich  kurz  fassen  und  mir  auf  das  ant- 
worten, was  ich  nicht  unwidersprochen  lassen  kann.  Ich 
habe  dabei  einen  etwas  schwierigen  Stand,  denn  die 
Stimmen,  die  sich  gegen  mich  erhoben,  sind  hauptsächlich 
die  der  beiden  Herren  Bürgermeister.  Ks  wurde  nament- 
lich von  seiten  des  Herrn  Bürgermeister  Brunner  und  auch 
anderer  Redner  hervorgehoben,  ich  hätte  als  Architect  die 
ganze  Frage  mehr  nach  dem  Gesichtspunkte  des  Schönen  als 
nach  dem  des  I’ractischen  behandelt,  teil  weiss  nicht,  wie  ihm 
ein  so  grosser  Irrthum  passiren  konnte.  Der  stenographische 
Bericht  wird  es  nusweisen,  dass  nicht  mehr  als  einige 
Zeilen  am  Schluss  meiner  ganzeu  Ausführungen  sich  auf 
allgemeine  Gesichtspunkte  beziehen;  den  Hauptinhalt 
meiner  Darlegung  füllt  doch  nur  das  l’ractische  und  Tech- 
nische ans.  Er  meinte,  wir  dürften  nicht  zu  sehr  von 
der  Rücksicht  auf  das  Angenehme  und  Elegante  uns  leiten 
lassen,  wir  hätten  vor  allem  die  Angelegenheit  als  eine 
sanitäre  Maassregel  zu  behandeln,  und  auch  mehrere 
andere  Herren  haben  dies  in  den  Vordergrund  gestellt. 
Das  stimmt,  aber  doch  gar  nicht  mit  den  Aeusserungen 
derselben  Herren,  dass  die  Fremden  sich,  nachdem  uusere 
Strassen  ein  neues  Gewand  erhalten  haben  würden,  woliler 
in  München  fühlen  und  lieber  in  Münclien  verweilen  würden. 
Wenn  dies  der  Fall  sein  sollte,  so  wird  dies  aber  sicher 
nicht  wegen  des  Genusses  unserer  sanitären  Maassnahinen 
geschehen,  sondern  gerade  wegen  derjenigen  Eigenschaften 
des  geräuschlosen  Pflasters,  welche  ich  mit  Einführung 
des  Asphaltes  erreichen  will.  Dio  Mischung  von  Granit 
und  Holz  nebeneinander  in  derselben  Strasse  werde  kein 
Missstand  sein,  sagt  der  Herr  Bürgermeister.  Der  Ueber- 
gang  vom  geräuschlosen  Pilaster  zum  Granitpflaster  be- 
lästige gar  nicht,  davon  könne  man  sich  überzeugen,  wenn 
man  den  geringen  Unterschied  im  Geräusch  beobachte, 
welcher  sich  'bei'm  l'ebergang  eines  Fuhrwerkes  vom  Mn- 
caduin  zum  Steinpflaster  bemerklich  mache,  das  sei  «loch 
derselbe  Fall,  den  ich  als  bedenklich  und  gefährlich  ge- 
schildert hätte;  ich  hätte  arg  übertrieben.  Ja,  da  muss 
ich  schon  fragen,  warum  wir  denn  da  überhaupt  geräusch- 
loses Pflaster  machen  wollen,  wenn  kein  Unterschied  ist? 
Wenn  man  vom  geräuschlosen  Pflaster  auf  Granitpflaster 
hinauflährt  und  es  soll  dann  kein  Donnern  der  Fuhrwerke 
bemerkbar  sein,  dann  ist  entweder  das  Granitpflaster  ge- 
räuschlos. oder  das  geräuschlose  Pflaster  macht  lärm. 
Wenn  es  sich  um  den  Uebergang  vom  Macadam  auf  Granit 
handelt,  so  gebe  ich  zu,  dass  da  allerdings  der  Unterschied 
nicht  gerade  allzustark  hervortritt.  Der  Vergleich  ist 
aber  garnicht  zutreffend.  Denu  einerseits  ist  der  Macadam 
nicht  annähernd  so  gerüu$ehb>s,  wie  Asphalt  oder  Holz, 
und  andererseits  ist  das  scharfe  Prellen  der  Wagenräder 
auf  Granit,  welcher  neben  Macadam  liegt,  dadurch  wesent- 
lich gemildert,  dass,  namentlich  bei  feuchtem  Wetter,  die 
Sauce  des  Macadtmi  auf  das  Steinpflaster  sich  liiiniber- 
schmiert.  Ich  erinnere  mich  nicht  nur  eines  Falles,  sondern 
einer  Reihe  von  Fällen  aus  Berlin,  in  welchen  das  längs 
der  Pferdebahnschienen  eiogelegte  Grs  nitpflaster  hat  ent- 
fernt werden  müssen,  weil  gerade  das  mit  Zwischenpausen 
auftretendc  Geräusch  noch  viel  unleidlicher  war,  als  dus 
gleichmässige  Gerassel  einer  Granitstrasse.  Ks  wurde 
gefragt,  warum  icli  mich  nur  auf  deutsche  Städte  bezog 
und  nicht  auch  London  und  Paris  anführte,  die  doch  das 
Holzpflaster  weitaus  vorzögen.*)  Ich  wur  öfter  in  Paris, 

*)  Wie  wenig  man  berechtigt  ist,  sicli  betreffs  des  Holz- 
pflasters gerade  auf  Londoner  Erfahrungen  zu  berufen,  das 
ergiobt  sich  aus  der  von  Colonel  Hnywood  hiergegen  einge- 
legten Verwahrung.  In  seinem  Berichte  über  Asphalt-  und 
Ilolzpflasterungen  vom  17.  Mürz  1874  sagt  er  ausdrücklich: 
„Um  Missverständnissen  vor/. u beugen , mochte  es  gut  sein, 
nochmals  zu  conslatircn,  dass  die  Bemerkungen  des  Berichts 
auf  Strassen  London’s  mit  starkem  Verkehr  Anwendung  haben, 
denn  wo  anderes  Klima  und  andere  Auslände  herrschen, 
muss  tnan  auch  andere  Resultate  rücksichtlich  der 
Sicherheit,  der  Kosten  u.  s.  w.  erwarten“;  und  au  der 

in  Bezug  genommenen  vorhergehenden  Stelle:  „Im  vergangenen 
Jahre  erhielt  die  Commission  einen  Bericht  aus  New  -York, 
welcher  das  Holzpflaster  dieser  Stadt  betraf;  aus  diesem  ging 
hervor,  dass  durchschnittlich  die  Dauer  desselben  nicht  über 
5 Jahre  hinausging;  dio  Auseinandersetzung  ist  jedoch  nicht 


woclien-  und  monatelaug,  ebenso  war  ich  auch  in  London 
monatelang  und  kenne  also  die  bezüglichen  Verhältnisse 
dort  ziemlich  genau.  Diese  sind  eben,  wie  ich  übrigens 
auclt  angedeutet  habe,  von  den  unsrigen  so  verschieden, 
dass  sie  uns  keine  Belehrung  bieten  können.  Paris  hat 
seine  Holzpflasterung  in  Regie  gemacht  mit  enormen  Kosten; 
tlas  ist  sehr  wichtig.  Erst  seit  wenigen  Jahren  hat  es 
wieder  zur  Vergehung  der  Holzpflastorung  an  Gesellschaften 
gegriffen;  über  den  Erfolg  steht  die  Erfahrung  noch  aus. 
London  und  Paris  sind  viel  unebener,  als  München  und 
Berlin.  London  bat  seine  ewigen  feuchten  Nebel  und  dafür 
ist  Holz  wohl  besser.  Beide  Städte  haben  fast  nur  Omnibus- 
verkehr  und  fast  gar  keine  Pferdebahnen.  Das  Pflaster 
beider  Städte  hält  übrigens,  was  Eleganz  betrifft,  nicht 
im  Entferntesten  den  Vergleich  mit  dem  Berliner  Pflaster 
aus.  In  London  spritzt  der  Schmutz  des  Holzpflasters 
auf  die  Fussgünger  uud  bis  in  die  1.  Etage  hinauf.  Das 
Londoner  Pflaster  ist  stets  schmierig.  In  Paris  hat  man 
den  Asphalt  noch  nie  ordentlich  probirt;  ich  erinnere 
un  den  Vortrag  des  Herrn  Professor  Loewo.  — Eine 
etwaige,  sehr  durchgreifende  Aenderung  ihrer  Ladenein- 
gänge  werden  die  Ludenbesitzer  in  den  2 oder  3 in  Betracht 
kommenden  Häusern  an  dem  Hügel  vor  der  Polizeidirectiou 
nicht  vorzunehmen  brauchen.  Wenn  man  sie  voll  ent- 
schädigen wollte,  wären  die  Kosten  höchstens  A bis  ßffOO  Mk. 
Von  solcher  Bagatelle  soll  die  Beschlussfassung  über  die 
Art  des  geräuschlosen  Pflasters  von  ganz  München  ab- 
hängen?  In  den  Vorstädten  nehmen  wir  doch  auch  Niveau- 
änderungen vor  und  die  Adjaeeutcn  werden  dort  garnicht 
entschädigt;  warum  sollen  denn  die  Laden-  und  Haus- 
besitzer in  der  inneren  Stadt  nicht  dafür,  dass!  wesentlich 
bessere  Verhältnisse  vor  ihren  Läden,  bezw.  Anwesen  ge- 
schallen werden,  einen  kleineu  Nachtheil  tragen  ? Hs  wird 
immer  noch  ein  grosser  l'eberschuss  von  Vortheilen  für 
sie  bleiben.  Ich  wiederhole,  dass  es  sich  nur  um  zwei 
oder  drei  Häuser  handelt;  das  ist  ja  «loch  garnicht  wertli, 
dass  man  soviel  Aufhebens  du  von  macht.  Wenn  man 
eben  etwas  Gründliches  machen  will  und  durchgreifende 
Verbesserungen,  so  kann  man  iiiglich  nicht  Alles  bei  m 
Alten  lassen  wollen.  Will  man  das  aber  doch,  so  goräth 
man  in  Widersprüche  und  bleibt  schliesslich  mit  dem 
ganzen  grossen  Anlauf  an  jeder  Kleinigkeit  hängen.  Ich 
habe  gerade  dio  etwaigen  Nivellementsänderungon  genau 
an  Hand  der  Aufnahmen  studirt  und  nicht  blos  nach  dem 
Gefühle  etwas  behauptet.  Es  sind  leider  in  den  Vor- 
verhandlungen all**  meine  Anträge  undAnregungen  nicht  so- 
weit berücksichtigt  worden,  dass  man  vom  Baunmt  eine 
Vorlage  gewünscht  hätte,  die  meine  Behauptungen  beweisen 
würde,  und  icli  hatte  unter  diesen  Umständen  auch  keine 
Veranlassung,  mich  mit  meiner  Ansicht  allzusehr  vorzu- 
drängen.  Zu  meiner  eigenen  Informirung  habe  ich  aber 
seihst  die  Nivellements  geprüft  und  die  von  uns  gemachten 
Angaben  sind  genau.  Es  wurde  des  Weiteren  gesagt,  die 
Pferdebesitzer  müssten  es  doch  ntu  besten  wissen,  welches 
Pflaster  für  die  Stadt  das  geeignetste  sei.  Ich  weiss,  dass 
in  allen  Städten  die  Pferdebesitzer  für  Holzpflaster  petitionirt 
halten.  Das  ist  gar  nichts  Neues.  Ich  möchte  aber  be- 
merken, dass  ich  verschiedene  Pferdebesitzer  keune.  denen 
das  Asphaltpfluster  lieber  ist  und  welche  die  an  sie  ge- 
langte Petition  nicht  unterzeichnet  halten,  und  solche  wird 
es  noch  sehr  viele  gelten,  besonders  unter  denen,  welche 
die  Welt  gesehen  haben.  Diese  Petition  imponirt  mir 
daher  nicht  im  geringsten.  Wie  viele  davon  werden  wohl  je 
auf  anderem  Asphalt  als  auf  dem  der  Sehellingstrasse  ge- 
fahren sein!  Es  wurde  gesagt,  man  habe  in  München  die 
Erfahrung  gemacht,  «lass  20  Pferde  auf  Asphaltpflaster 
lallen,  bis  auf  dem  Holzpflaster  nur  eines  füllt.  Ich  weiss 
nicht,  was  ich  zu  solcher  Statistik  sagen  soll.  Nach  dieser 
müsste  Berlin  mit  seinem  Asphalt pflaster  eine  Art  Thier- 
v«‘rnichtungsaustalt  sein.  Da  müsste  man  ja  dort  die 
Leichen  nur  so  herumliegen  sehen  (Heiterkeit)  und  die 
Strassen  müssten  von  Blut  triefen.  Das  ist  doch  kein 


genau  genug,  um  sie  zu  einem  Vergleich  zu  benutzen,  und 
die  klimatischen  Verhältnisse  sind  iu  New-York 
so  nndore,  als  inLondon,  dass  cs  nur  wenig  nützen  würde, 
selbst  wenn  der  Bericht  ausführlicher  wäre,  denn  die  Sicher- 
heit, Haltbarkeit  und  manche  andere  Zustände  so- 
wohl des  As  p h al  t s,  wie  des  Holzes  sind  vom  Klima 
durchaus  abhängig“.  Die  Red- 
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Hinweis,  der  Beachtung  verdient.*)  Eine  durchaus  un- 
richtige Behauptung  hat  mein  Herr  (Korreferent  gemacht, 
indem  er  sagte.  Asphalt  müsse  bei  eintretender  Nässe 
bestreut  werden.  Das  ist  ja  ganz  unrichtig.  Nur  uuter 
ganz  bestimmten  Verliiiltuissen  muss  gestreut  werden. 
So  lange  das  Asphaltpflaster  trocken  ist.  rutscht  kein 
Pferd,  wenn  es  nass  ist,  ebensowenig.  Ein  leichtes  L'eber- 
streuen  mit  reinen)  Quarzsand  ist  nur  nöthig,  wenn  Schnee 
fällt.  Holzpflaster  muss  dann  aber  ebenfalls  bestreut  werden, 
gerade  so  wie  Asphalt.  Holzpflaster  aber  muss  ganz  im 
Gegensätze  zu  den  Anschauungen  des  Herrn  College!)  NN  oll- 
ram  dauernd  bestreut  werden:  ist  doch  diese  dauernde  Be- 
Streuung  mit  körnigem  Quarzsand  gerade  ein  ganz  wesent- 
licher Theil  der  neuen  Methode  und  die  Haltbarkeit  und 
Widerstandsfähigkeit  des  Holzpflasters  hängt  hauptsächlich 
von  der  aufmerksamen  dauernden  Berieselung  ui),  welche 
durch  den  Druck  der  Kädcr  in  das  Hirnholz  hiueiugcprcsst 
wird.  Also  es  ist  das  gerade  (iegentheil  von  dem  der  Fall,  was 
Herr  College  Wolfram  uns  gesagt  hat.  Holz  braucht 
dauernde  Berieselung.  Asphalt  nur  ausnahmsweise;  Holz 
braucht  eine  solche  von  grobem  Sand  in  ft  und  lOfaeh 
grösserer  Masse,  als  der  Asphalt,  welcher  nur  ganz  leicht 
und  mit  ganz  feinem  Saud  überstreut  werden  darf.  Duss 
mein  verehrter  Herr  Mitreferent  die  Gutachten  der  Herren 
Bauamtmänner  Otto  und  (Kramer  meiner  Meinung  wieder- 
holt hier  in  öffentlicher  Sitzung  gegenüberstellt,  veranlasst 
mich  noch  zu  eini- 
gen Bemerkungen. 

Aus  seiner  Dar- 
stellung könnte  es 
den  Anschein  ge- 
winnen, alsobman 
im  Stadtbaaamt 
sehr  versebie- 
ileuer.  ja  gegen- 
sätzlicher  Ansieht 
über  Holz  and  As- 
phalt sei.  Das  ist 
aber  garnicht  der 
Fall.  Die  Herreu 
Bmiamtmänner 
sind  in  allen  we- 
sentlichen Punk- 
ten vielmehr  mit 
mir  vollkommen 
einverstanden  und 
Herr  Crsmer,  wel- 
cher allein  von  den 
l>eiden  Herren 
über  eine  lange 
Erfahrung 
verfügt,  hat  dem 
auch  in  der 

Commission  unzweideutigen  Ausdruck  gegeben.  Sie  unter- 
scheiden sich  nur  dadurch  von  meiner  Auffassung,  dass 
sie  inhezug  auf  Asphalt  ängstlicher  siud.  als  ich.  was  ja 
gaDZ  erklärlich  ist.  Ich  habe  die  positive  langjährige  Er- 
fahrung auf  diesem  Gebiet  und  empfehle  nichts,  was  ich 
nicht  voll  und  ganz  mit  meinem  technischen  Gewissen  ver- 
einbaren kunu.  Ich  weiss  auch  ganz  gut.  dass  es  unter 
den  obwaltenden  Umständen  für  mich  persönlich  viel 
klüger  wäre,  dem  Holzpflaster  etwas  mehr  das  Wort  zu 
reden,  ich  weiss,  dass  in  den  nächsten  3 bis  4 .Jahren 


*)  Dio  Erfahrungen  der  Berliner  Pferdebesitzer  lauten  ent- 
schieden zn  Gunsten  des  Asphalts  und  z.u  Ungunslcn  des 
Holzpflasters;  so  brachte  vor  Kurzem  das  offlcielle  Organ  des 
Verbandes  deutscher  bolinfulirunternelimer,  „Der  Fulirhallcr“, 
einen  Artikel,  in  dem  e»  als  die  übereinstimmende  Ansicht 
der  Droschlcenführer  bezeichnet  wurde,  dass  Asphalt  das  beste, 
Holzpflaster  aber  das  schlechteste  Pflaster  sei:  und  die  „Ber- 
liner Droscbken-Zeitung'1  übernahm  diesen  Artikel,  indem 
sie  ihre  Zustimmung  zu  dessen  Ausführungen  erklärte,  das 
Asphaltpllaster  als  eine  segensreiche  Neuerung  bezeichnet«, 
durch  welche  Pferde  und  Wagen  geschont  wurden,  und  nur 
bedauerte,  dass  nicht  alle  Neuptlusturungun  mit  Asphalt  aus- 
geführt  würden.  Auch  ein  Münchener,  welcher  die  dortige 
Stadtdoputation  nach  Berlin  begleitet  halte,  bestätigte  jungst 
in  den  „Münchener  Neuesten  Nachrichten-,  dass  er  sich  Mühe 
gegeben  habo,  auf  dor  prachtvollen  (Asphalt-)  Fahrbahn  ein 
Pferd  stürzen  zu  sehen,  dass  ihm  dies  aber  wahrend  eines 
mehrtägigen  Aufenthaltes  nicht  gelungen  sei.  Diu  Jted. 


eitel  Freude  sein  wird  über  das  neue  >ehöne  Holzpflaster 
und  duss  man  über  Diejenigen  lächeln  wird,  welche  sich 
nur  für  etwas  anderes  erwärmen  konnten.  Das  kann  mich 
alter  nicht,  beirren.  Meine  Ueborzengung  ist.  meine  einzig!“ 
Richtschnur.  Der  Tag  wird  kommen,  an  welchem  ich 
lächeln  werde.  Ich  werde  für  Asphalt  stimmen. 

StädtiNche  Anlage«. 

Anderson’s  Müll  verbrennungs-Ofen.*) 

(Hierzu  1 Figur.) 

In  Chicago  sind  vor  Kurzem  Versuche  mit  einem 
Müllverbrennungsofcu  gemacht  worden,  über  welche  einige 
Mittheilungen  von  Interesse  sein  dürften,  da  ja  auch  bei 
uns  schult  seit  längerer  Zeit  die  Frage  der  Vernichtung 
des  Mülls  durch  Verbrennen  auf  der  Tagesordnung  stellt. 
Der  Ofen,  in  dem  die  Versuche  angestellt  wurden,  diente 
ursprünglich  zum  Brennen  von  Ziegelsteinen,  und  zwar 
ging  der  Brennprocess  in  der  Weise  vor  sich,  duss  die 
Ziegel,  auf  Mögen  verladen,  langsam  durch  den  Ofen 
geführt  wurden,  l'tn  den  Betrieb  möglichst  vortheilhaft 
zu  gestalten,  wurden  zwei  Oofcn  nebeneinander  erbaut, 
i durch  welche  di«  Wagen  sich  im  Kreise  bewegen.  Tritt 
"ein  Wagen  aus  einem  der  Tunnels  heraus,  so  wird  er 

entladen  und,  mit 
frischer  Ladung 
versehen,  sofort 
wieder  in  den  an- 
deren Ofen  ge- 
schickt. Zeitver- 
luste durch  un- 
nütze Leerläufe 
der  NVagcn  sind 
somit  vollständig 
vermieden.  Die 
Construction  des 
Ofens  rührt  von 
dem  amerikani- 
schen Ingenieur 
•I.  C.  Anderson 
her;  von  eben 
demselben  ging 
auch  der  Vor- 
schlag aus.  die  ge- 
schilderte 
Methode  des  Zie- 
gelbreuuens  auf 
die  Verbrennung 
von  Müll  anzu- 
wctiden. 

l'eber  den  Hihi 
<les  Otens  seihst  entnehmen  wir  den  .Engineering 
News-  mielifolgciide  Einzelheiten:  Die  Oefcn  sind  aus 

bestem  Ziegelmauerwerk  hergestellt,  das  überall  da  eine 
Verblendung  von  feuerfesten  Steinen  erholten  hat. 
wo  es  unmittelbar  vom  Feuer  bestrichen  wird.  Oberhalb, 
unterhalb  und  in  der  Mitte  der  Oefen  sind  zur  Nerhiitung 
des  Auseinandertreiliens  starke  eiserne  N erankeruiigen 
angebracht,  l'ulierdeckt  wird  jeder  Ofen  durch  zwei 
übercinHitderliegendo  kräftige  Gewölbe;  zwischen  ihnen 
liegen  die  Faiiiile  für  die  Zuführung  der  fristdien  Luft, 
sowie  für  die  Ablcituug  der  Gase  tiaeli  dem  Schornstein. 
Die  Längt:  jedes  Ofens  ist  so  bemessen,  dass  zwischen  den 
äusseren  Abschlussthüren  desselben  genau  10  Wagen  von 
je  ä,.v  nt  Länge  Platz  linden.  Für  gewöhnlich  sind  die 
Abschlussthüren  geschlossen;  sie  werden  nur  geöffnet, 
wenn  Wagen  in  «len  Ofen  ein-,  bezw.  ansgebrnebt  werden 
sollen.  Das  Untergestell  der  Wagen  besteht  aus  Stahl, 
dio  20  ein  starke  Plattform  derselben  dagegen  aus  teuer- 
festen  Ziegelsteinen.  Letztere  hat  solche  Abmessungen 
erhalten,  dass  sie  in  der  Breite  nahezu  den  Ofen  uusfüllt, 
in  der  Läng»'  aber  sich  fest  gegen  die  Phiittormen  der 

*)  Diese  amerikanisch!)  Construction.  welche  wesentlich 
verschieden  von  der  englischen  ist,  dürfte  gerade  jetzt  erhöhtes 
Interesse  beanspruchen , wo  iu  Berlin  mit  dem  Bau  von 
Mull  Verbrennungsöfen  auf  Grund  der  in  England  von  der 
Reise- Commission  gewonnenen  Erfahrungen  vorgogangen 
wird.  Die  Red. 
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benachbarten  Wagen  legt,  wenn  die  Kuppelungen  eingehängt 
werden.  An  den  Längskanten  der  Wagen  befinden  sich, 
auf  der  unteren  Seite  der  Plattformen  befestigt,  Schneiden 
aus  Stahlblech.  Dieselben  greifen  in  eiserne  Tröge,  die, 
durch  den  ganzen  Ofen  laufend,  an  den  Seitenwänden 
desselben  angebracht  und  mit  feinem  Sand  {gefüllt  siud. 
Durch  diese  Anordnung  in  Verbindung  mit  den  eine  zu- 
sammenhängende Tafel  bildenden  Plattformen  der  Wagen 
wird  eine  vollständige  Theilung  des  Ofens  in  einen  oberen 
und  unteren  Raum  erzielt  und  verhindert,  duss  das  Feuer, 
welches  im  oberen  Raum  unterhalten  wird,  Zutritt  zu  den 
Untergestellen  der  Wagen  findet.  • Als  Feuerungsmaterial 
gelangt  zumeist  Roh-Pctroleum  zur  Verwendung;  dasselbe 
wird  in  einem  kräftigen  Strom  comprimirter  Luft  durch 
Oeftnnngen  in  den  Seitenwänden  des  Ofens  diesem  zu- 
geführt. Die  Oeffnungen  liegen  in  einem  Abstande  von 
3 Wagenlängen;  unter  ihnen,  an  der  Basis  der  Seiten- 
mauern,  sind  weiterhin  noch  zahlreiche  Oeffnungen  vor- 
gesehen, durch  welche  überall  der  Zutritt  zu  den  Unter- 
gestellen der  Wagen  ermöglicht  wird. 

Wie  bereits  anfangs  erwähnt,  bewegen  sich  die  Wagen 
durch  die  beiden  Oefen  im  Kreise.  Bei'm  Eintritt  wie 
bei’m  Austritt  aus  den  Oefen  müssen  die  Wagen  iibisr 
Schiebebühnen  gehen,  welche  vor  den  Stirnseiten  der 
Oefen  laufen.  Soll  ein  Wagen  oingefiihrt  werden,  so  wird, 
er  zunächst  auf  die  Schiebnbühne  gebracht  und  diese 
sodann  auf  das  Gleis  desjenigens  Ofen  eingestellt,  in  den 
einzutreten  der  Wagen  bestimmt,  ist.  Zu  gleicher  Zeit 
wird  auch  die  Schiebebühne  am  anderen  Endo  der  Oefen 
auf  das  Gleis  desselben  Ofens  eingestellt,  um  den  Wagen 
aufzunehmen,  der  aus  demselben  kommen  muss.  Nachdem 
sodann  auf  ein  gegebenes  Zeichen  die  Verschlussthüren 
genügend  weit  geöffnet  wurden  und  der  neu  einzu führende 
Wagen  mit  dem  im  Ofen  befindlichen  Zug  verbunden  ist, 
wird  letzterer  langsam  mittels  Seiles  vorwärts  gezogen. 
Während  dieser  Bewegung  findet  die  Beladung  des  ein- 
tretenden  Wagens,  sowie  die  Reinigung  des  austretenden 
von  Asche  statt;  erstcre  erfolgt  durch  eine  Schiiftrinne, 
letztere  durch  einen  Ascheabnehmer,  unter  den  der  aus- 
tretende Wagen  hindurchgehen  muss  (siche  Figur) 
Schiittrinne  sowohl  wie  Ascheabnehmer  werden  durch 
Dampfkraft  betrieben. 

Bei  dem  Eintritt  in  den  Tunnel  kommt  die  frische 
Ladung  von  Müll  zunächst  in  Berührung  mit  einer  Tempe- 
ratur von  ungefähr  100®  0,  durch  die  sofort  die  Aus- 
trocknung des  Mülls  eingeleitet  wird.  Wnsserdümpfe  und 
Gose  steigen  zur  Decke  des  Ofens  empor,  werden  hier 
durch  Luitströmuugen  erfasst  und  der  Feuerzone  in  der 
Mitte  des  Ofens  zugetrieben,  wo  sie,  durch  den  erforder- 
lichen Zuschuss  von  Sauerstoff  entzündlich  gemacht, 
verbrennen.  Mit  dem  Vorriicken  des  Wagons  in  den  Ofen 
steigt  die  Temperatur  ausserordentlich  schnell  bis  zu 
1300°  C.  in  der  Feuerzone  selbst;  auf  dem  Wege  bis 
dahin  ist  dem  Müll  jedweder  Feuchtigkeitsgehalt  eutzogen 
und  dasselbe  schon  soweit  erhitzt  worden,  dass  cs  sofort 
aufflammt  und  verbrennt,  sowie  es  mit,  dem  Feuer  in 
Berührung  kommt.  Ziemlichen  Widerstand 'setzt  der  Ver- 
brennung die  starke  Aschenbildung  entgegeu,  indem  sie 
erstickend  auf  die  Flammen  wirkt.  Zum  grössten  Theil 
wird  dieser  Widerstand  aber  schon  durch  die  kräftigen 
Ströme  comprimirter  Luft  überwunden,  welche  dem  Ofen 
das  Fcuerungsmaterial  — Roh- Petroleum  zuführen;  sie 

streichen  durch  die  brennenden  Massen  und  führen  den 
Flammen  frische  Nahrung  zu.  Unterstützt  wird  die 
Wirkung  dieser  Ströme  aber  noch  durch  kräftiges  Umrühren 
des  Mülls  mittels  eigenartiger  Schüreisen.  Diese  bestehen 
aus  eisernen  Röhren,  welche  an  einem  Ende  siebartig 
durchlöchert  und  aiu  anderen  Ende  an  einen  Gummi- 
schlauch augeschlossen  sind;  letzterer  steht  in  Verbindung 
mit  dem  Luftcompressor.  Tritt  ein  Wagen  in  die  Feuerzone 
ein.  so  ergreift  der  Maschinist  das  Schüreisen,  führt  es  in 
die  Ladung  des  Wagens  ein  und  lässt  comprimirte  Luft 
eintreten.  Der  Erfolg  ist,  dass  die  Massen,  wie  von  einem 
heftigen  Wind  erfasst,  emporwirbeln  und  in  den  Feuergasen 
vollständig  verbrennen,  ehe  sie  wieder  niederfallen.  Damit 
ist  der  Yerbrennungsprocess  beendet.  Bei  den  Versuchen 
in  Chicago  sollen  weniger  als  8%  der  Masse  in  Gestalt 
von  feiner  Asche  zurückgeblieben  sein.  Erwünscht,  wären 
noch  Angaben  darüber  gewesen,  wieviel  Procent  Kohlen- 
staub im  Müll  entbnltcu  waren  und  lerner  wie  hoch  sieb  die 


Kosten  der  Verbrennung  pro  cbm  stellten.  Hinsichtlich 
des  letzten  Punktes  ist  nur  erwähnt,  dass  der  Verbrauch 
an  Roh-Petroleum  ein  verhältnissmässig  geringer  war. 
Die  Kosten  für  die  Anlage  einer  Müllverbrennungs- Anstalt 
nach  dem  beschriebenen  System,  in  der  in  der  Stunde 
rund  33  cbm  Müll  verbrannt  werden  könnten,  werdeu 
ausschliesslich  des  erforderlichen  Grund  und  Bodens  auf 
rund  60  000  Doll,  geschätzt.  B-  — 


Mtrasscu  ba  li  n w eaen . 

l'eber  die  Kosten  des  electrischen  Betriebes 
von  Strasseubahnen  in  England  und  Nord  - Amerika 

ist,  wie  wir  der  „Ztg.  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen“ entnehmen,  im  „F'nginecr“  Folgendes  angegeben: 

Ende  1302  gab  es  in  den  Vereinigten  Staaten  13  413 
electrisch  betriebene  Strasscnbahnwagen  und  0 360  km 
electrisch  betriebene  Gleise.  Die  Zahlen  hatten  Ende  1893 
auf  1«233  und  12  000  zugenommen.  Die  Gesammtlänge 
der  Strasseubahnen  — gleichviel  ob  mit  thierischer  oder 
mechanischer  Zugkraft  — aller  Art  betrug  Ende  1393 
10  600  km  und  die  Zahl  der  Wagen  30  400.  Es  wird  hier- 
nach rund  die  Hälfte  aller  Linien  electrisch  betrieben,  ein 
Fortschritt,  der  sich  fast  gant  auf  die  letzten  4 Jahre  er- 
streckt; mit  rastloser  Energie  wird  in  gleichem  Sinne 
weiter  gearbeitet.  ' 

Das  Cabelsvstem  ist  in  den  Vereinigten  Staaten  sei; 
mehr  als  20  Jahren  in  erfolgreichem  Betrieb,  doch  gab  es 
Ende  1303  nur  I 06O  km  Cabelbahnen  mit  4 805  Wagen 
und  nur  010  km  Dainpfstrassenbahoen  mit  616  Wagen. 

In  den  6 verflossenen  Jahren  sind  in  den  Vereinigten 
Staaten  etwa  500000000  Mk.  in  electrischen  St  rassenbaimen 
angelegt  worden,  das  macht  25%  der  ganzen,  auf  Straßen- 
bahnen verwendeten  Capitalunlnge. 

Iiii  Vereinigten  Königreich  waren  am  30-  Juni  189- 
1 520  km  Strassenbnhnen  im  Betriebe,  für  welche  ein  An- 
lagecapital  von  rund  277  500  000  Mk.  aufgewendet  wurde. 
Die  Zahl  der  Fahrgäste  auf  diesen  Straßenbahnen  betrug 
581 678546.  Die  Roheinnnhmn  belief  sich  auf  70  630000  Mk.. 
die  Betriebsausgabe  auf  57  000  000  Mk.,  die  Reineinnahme 
auf  rund  13  630  000  Mk.;  die  durchschnittlich«  Botriebsaus- 
gäbe  betrug  also  80 ,s%  der  Roheinnahme. 

Bei  einer  sorgfältigen  Vergleichung  der  Botriebsberielite 
der  englischen  Pferde-  uud  Damptstrassenbahnen  findet 
man,  dass  die  Betriebskosten  70— 85%  der  Roheinnahme 
nusmachen,  je  nach  den  örtlichen  V erhnltnisscn,  während 
die  Betriebskosten  der  amerikanischen  und  sonstigen 
europäischen  electrischen  Strassenbnhnen  nur  50—73%  der 
Roheinuabmen  betrugen.  Die  Betriebskosten  der  englischen 
Pferdebahnen  betragen  44 — 52  Pf.  aut  1 VV  agenkni,  je 
nach  den  Umständen,  bei  den  electrischen  Bahnen  dagegen 
22—30  Pf. 

Das  grösste  electrisch«  Bauunternehmen  der  Welt  ist 
die  West-End  Strassenbahn  zu  Boston  in  den  Vereinigten 
Staaten.  Durch  die  Einführung  der  Klectricitüt  als  Betriebs- 
kraft  auf  dieser  Bahn  ist  die  Wirthschuftlichkeit  der  elee- 
trischen  Betriebsfiihrung  vollkommen  bestätigt  worden. 
Aus  deu  Jahresberichten  dieser  Gesellschaft  ergiebt  sich 
Folgendes : . 


bis  zum  30.  November 

18S9 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

gesammto  Glois- 
läug*'  . . . km 

875* 
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418* 

482  <i 

davon  electrisch  be- 
trieben . . . km 

105, , 

160,g 

238* 

298**) 

Zahl  der  Pferde- 
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1 <>94  1 622 

1 226 

Zahl  der  electrischen 

1316*) 
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— 

47 
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469») 

1028 
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26* 

28,,« 

26,ii*) 

28„:3) 

3<V> 

eleetri  scher 
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— 

— 

— 

"•s> 

2% 
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82 

82 

77 

•4,« 

70* 

66 

auf  die  eloctrische 

Anlago  verwen- 
detes Capital 
(Millionen  Mark) 

- 

23*,  30«, 
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Bemerkungen.  Zu  1}  Die  von  der  Gesellschaft  im 
Jahre  1831  in  Dienst  gestellten  und  jetzt  auf  den  electrischen 
Linien  fast  ausschliesslich  benutzten  laugen  Wagen  haben 
fast  die  doppelte  Grösse  der  Pferdewagen. 

Zu  2)  Im  electrischen  Betrieb  26.*j°/0,  im  Pferdebetrieb 
‘ ■*«%• 

Im  electrischen  Betrieb  48.cs%.  im  Pferdebetrieb 


Zu  *) 
Zu  *) 


Im  electrischen  Betrieb  76,i;%,  im  Pferdebetrieb 


21«% 

Zu  ’■•)  Hierzu  40  km,  welche  theilweise  electrische  Aus- 
rüstung haben. 

Zu  fi)  Dazu  24  electrische  Schneepflöge. 

Bemerkenswerth  ist  die  Abnahme  des  Betriebskosten- 
verhiiltnisses,  welche  zur  Zunahme  der  electrischen  Betriebs- 
liingen  last  in  directem  Verhiiltniss  stellt.  Diese  Abnahme 
ist  trotz  der  erforderlich  gewordenen  Cnpital-Neubeselmf- 
fungen  und  trotz  der  Abschreibungen,  welche  durch  Ausser- 
betriebsetzung oder  billigen  Verkauf  von  Betriebseiu- 
richtungen  nöthig  wurdeu,  möglich  geworden. 

Im  Folgenden  ist  das  Betriebsergebniss  der  Strasseu- 
bahnon  von  London  (4  300  411  Einwohner  im  Jahre  1833) 
und  Boston  (417  720  Einwohner  im  Jahre  1030)  übersicht- 
lich zusammeDgestellt.  Die  Zahlen  sind,  wenn  man  sie  gegen- 
einander hält,  in  höchstem  Grade  bezeichnend. 


London  Boston 


km 


202«, 
rund  400 
l 000  a.i 
35, 1.) 


17 

•N 


82, t d) 

70,w  c>  I 


432 
2 172 
flOsw 

hi,» 

26,;; 

8-« 

«8 

88,70 

8 


Bctriebslliug«  der  Strasseuzugc 

Betriobenu  Gleislfinge 

Zahl  der  Wagen 

Durchfahrene  Wagenkm 

Gesummte  Betriebskosten  in  Millionen 

Mark 

Kohoinnalune  in  Millionen  Mark  . . 

Reineinnahme  „ ,.  ,,  . . 

Verhältnis«  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme {%) 

Gesammtanlagecapital  in  Millionen  Mk. 

Auf  die  gewöhnlichen  Actien  geznVdte 
Dividende  (%) 

Bemerkungen.  Zu  a)  London  hat  Decksitzwagen, 
Boston  nicht.  Boston  hat  doppelten  Wagenpark,  offene 
Wagen  für  den  Sommer,  geschlossene  fiir  den  Winter. 

Zn  b)  London  hat  mehr  Wagenkm  als  Boston.  Die 
meisten  Bostoner  Wagen  sind  viel  grösser,  als  die  Londoner. 

Zu  c)  Das  Anlageeapital  umfasst  in  Boston  30  Mill. 
Mark,  welche  in  den  letzten  Jahren  auf  electrische  Neu- 
ausrüstung verwendet  wurdeu. 

Zu  d)  Wenn  das  Verhiiltniss  der  Ausgabe  zur  Ein- 
nahme in  London  von  «2,-  auf  70%  und  00%  erniedrigt 
werden  könnte,  würde  sich  die  Reineinnahme  auf  0,(2  und 
«.j,;  Millionen  Mark  erhöhen. 

Im  Anschluss  hierau  möge  das  Betriebskosten-Vor- 
hiiltniss  einer  Reihe  elertriseh  betriebener  Strasseubahuen 
verschiedener  Länder  hier  Platz  findeu : 


Verhältnis» 

der 

Betriebs- 
kosten zur 
Rohein- 
nahmo 

..  #/«  . 

Bet  riebs- 
kosten  auf 
das 

Wagenkm 

Pf. 

Pittftburg,  Vereinigt»*  Staat»*» 
Kordamerika 

von 

31* 

Chicago.  Vereinigte  Staaten 
Nordamerika 

von 

34s- 

Rochestor,  Vereinigte  Staaten 
Nordamerika 

von 

•1%» 

28,  * 

City-  und  Südlomloubahii  . . 

, . 

64.10 

— 

Liverpooler  Hochbahn  . . . 

73*0 

23,i 

Beesbrook  und  Nowrybuhn  . 

. . 

— 

32,- 

Gucrusev,  Canalinseln  . . . 

. . 

54,u 

3L; 

Frankfurt  a.  M 

23c 

Hallo 

64,  a, 

13., 

Budapest 

50^, 

22, , 

Mürron,  Schweiz 

20,| 

Marseille 

60-.0 

34,, 

Vertrags-Entwurf  zwischen  der  Stadt  Berlin  und  der 
Firma  Siemens  & Halske,  betr.  eino  elcctr.  Hochbahn. 

HI. 

Zu  § 4 des  Entwurfs.  Dass  die  Dauer  der  Zu- 
stimmung und  Genehmigung  auf  30  Jahre  festgesetzt  ist, 
wird  zunächst  auffalleu.  Zu  erwägen  bleibt  dabei  jedoch, 
dass  ein  erhebliches  Capital  auf  eine  Unternehmung  von 
diesem  Umfange  aufgewendet  werden  muss,  dessen  Tilgung 
eine  über  dns  gewöhnliche  Maass  von  Genehmigungsdauer 
bei  ähnlichen  Unternehmungen  hinausgehende  Zeit  bean- 
sprucht, wenn  das  Unternehmen  nicht  von  vornherein  als 
unrentabel  und  daher  unausführbar  erscheinen  soll.  Es 
kommt  hinzu,  dass  das  durch  die  §§  3 — 11  der  Stadt- 
Gemeinde  gesicherte  Recht,  die  Bahn  auch  zu  gewissen 
Zeiträumen  noch  vor  Ablauf  der  30  Jahre  zu  erwerben, 
einer  übertriebenen  Ausnutzung  oder  einer  schlechten 
Wirthschnft  einen  wirksamen  Riegel  vorschiebt,  wobei 
schon  hier  hervorzuheben  ist,  dass  die  Höhe  des  Erwerbs- 
preises in  keiner  Weise  durch  die  bei’m  Erwerbe  noch 
nicht  allgelaufenen  Jahre  der  Genehmigungsdauer  beein- 
flusst werden  soll. 

Bei  dem  § 5 des  Eutwurfs  ist  eine  Uebereinstimmuug 
mit  der  Firma  noch  nicht  erzielt,  auch  ist  dieses  der  erst« 
von  den  drei  Punkten,  in  deuen  wir  von  den  Beschlüssen 
der  gemischten  Deputation  abweichen.  Die  Firma  ging 
liei  ihren,  im  Juli  v.  J.  schon  gemachten  Vorschlägen  von 
der  Ansicht  aus,  dass  durch  ihre  Anlage  eigentlich  keine 
Benutzung  eines  öffentlichen  Weges  in  (lern  Sinne  eintrete, 
wie  ihn  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1832  im  Auge  halte.  In 
diesem  Gesetz  handle  es  sich  nach  ihrer  Ansicht  mir  um 
Niveaubahnen,  während  die  von  der  Firma  geplante  Anlage 
mit  dem  hochgestellten  Bahnkörper  einerseits  die  öffentliche 
Strasse  nur  mit  den  Fusspunkten  der  Pfeiler  berühre, 
andererseits  auf  ihr  den  sonstigen  Strassenverkehr  im 
Wesentlichen  unbeeinträchtigt  lasse. 

Sie  hatte  daher  es  für  angezeigt  gehalten,  sich  nur 
zu  einer  Gebühr  zur  Auerkeuuuug  des  Eigeutluunsrechtes 
der  Studtgemeinde  Berlin  au  den  von  ihr  zu  benutzenden 
Strossen  von  jährlich  10  Mk.  fiir  jedes  Kilometer  öffentlichen 
Strassenlandes  etc.  der  Stadtgemeinde  gegenüber  als  Entgelt 
zu  verstehen.  Jedoch  schon  in  ihren  Verhandlungen  mit 
den  städtischen  Commissarien  hat  sie  ein  anderweitiges 
Entgelt  angeboten.  Die  Stadtgemeiude  . sollte  an  dem 
jährlichen  Gewinn  ans  den  Verkehrseinnahmeii  der  Bahn 
insofern  betheiligt  werden,  als  und  so  oft  sich  aus  dem 
entsprechenden  staatssteuerpflichtigen  Einkommen  (§  16 
des  Gesetzes  vom  24.  Juni  1831)  nach  Abzug  von  6 pCt. 
des  Aotieucapitals  zu  Zwecken  der  Zinszahlung  an  die 
Actionäre  noch  ein  Ueberschuss  ergeben  würde.  Von  diesem 
jährlichen  Ueberschusse  sollte  dann  die  Stadtgomeinde 
10  pCt.  erhalten.  Um  sich  dies  mit  Zahlen  zu  vergegen- 
wärtigen, mag  hervorgehoben  werden,  dass  bei  1 000000  Mk. 
Actiencupital  I pCt.  10000  Mk.  und  hiervon  10  pCt. 
1000  Mk.  bedeuten.  Bei  einem  Actiencapital  von  rund 
20O0O0O0  Mk.,  welches  etwa  im  Hüchsthetrage  zur  Her- 
stellung der  betriebsfähigen  Bahu  mit  allen  Nebenanlagen 
uothweudig  sein  wird,  erhielte  demnach  die  Stadtgomeinde 
— immer  vorausgesetzt,  dass  die  Dividende  sich  über 
6 pCt  stellte  — erst  bei  7 pCt.  20  000  Mk.  u.  s.  w.  Dieses 
Angebot  erschien  den  städtischen  Commissarien  und  der 
gemischten  Deputation,  insbesondere  mit  Rücksicht  für  die 
erheblichen,  neben  der  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
der  Firma  einzuräumenden  Rechte  (efr.  § 1 und  2 und 
dns  dazu  als  Erläuterung  Gesagte)  zu  unsicher  und  zu 
niedrig.  Es  war  einerseits  zu  erwägen,  dass  die  Breite 
der  vorhandenen  und  von  der  Firma  zu  benutzenden 
Strassen,  wie  überhaupt  aller  Strassen  im  städtischen 
.Weichbilde,  nicht  nach  Gutdünken  oder  Belieben,  sondern 
mit  Rücksicht  auf  die  verschiedensten,  bei  Strossenanlngen 
in  Betracht  kommenden  Momente  (wie  den  zeitigen  irod 
zukünftigen  Verkehr,  die  Gesundheit,  die  Aesthetik)  be- 
messen ist.  Bei  dieser  Abmessung  konnte  näturgemäss 
und  ist  auch  nicht  Rücksicht  genommen  worden  auf  die 
Anlage  einer  Bahu  in  der  geplanten  Art. 

Wenn  auch  nicht  wahrscheinlich,  so  ist  doch  nicht 
ausgeschlossen,  dass  auch  deren  Herstellung  in  dieser  oder 
jener  Strasse  oder  überhaupt  im  ganzen  Zuge  der  Bahn 
eine  Verbreiterung  der  öffentlichen  Strassen  bis  zur  Breite 
des  Bahnkörpers  selbst  sieh  als  notliwendig  erweist.  Die 
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städtischen  Commissarien  und  die  gemischte  Deputation 
führten  übereinstimmend  mit  Recht  aus,  dnss  es  wegen 
der  Unwahrscheinlichkeit  dieser  Nothwcndigkeit,  namentlich 
mit  Rücksicht  darauf,  dnss  letztere  sicher  nicht  sofort 
und  überall  eintritt,  eine  unbillige  Forderung  wäre,  wenn 
der  Firma  derjenige  Ureis  in  Anrechnung  gebracht  würde, 
welcher  jetzt  oder  schätzungsweise  in  Zukunft  für  dasjenige 
Vorderland  der  anzuschueideinlen  Grundstücke  gezahlt 
werden  müsste,  welches  hei  einer  Strassenverbrcitenmg, 
sobald  solche  sich  als  uothweiidig  herausstellen  sollte, 
zu  erwerben  wäre.  Heide  (die  städtischen  Commissarien 
und  die  gemischte  Deputation)  schlugen  als  Ausweg  vor, 
eiucn  Preis  in  Rechnung  zu  stellen,  welcher  zur  Zeit  für 
Vorgarten-  oder  Hinterland  der  in  Betracht  kommenden 
Grundstücke  zu  zahlen  sein  würde.  Nach  den  bisherigen 
Erfahrungen  wird  für  solehen  Erwerb  ein  Preis  von  rund 
20—24  Mk.,  im  Durchschnitt  also  22  Mk.  für  das  Quadrat- 
meter gezahlt,  und  da  nach  der  überschlägigen  Berechnung 
an  öffentlichem  Strassen-  etc.  Terrain  eine  Fläche  von 
4#  SOU  (pu  durch  die  geplante  Anlage  in  Auspruch  ge- 
nommen wird,  so  würde  sich  hiernach  ein  Betrag  von 
1 007  000  Mk.  ergeben,  welchem,  zu  5 pCt.  verzinst,  ein 
Jahresertrag  von  ja  350  Mk.  entsprechen  würde. 

Zu  einem  ungefähr  gleichen  Jnhresbetrage  kamen  die 
städtischen  Cmumissarien  und  «lie  gemischte  Deputation, 
indem  sie  die  zur  Zeit  von  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn* 
Aetien-Gesellschaft  gezahlte  Bruttorente  zum  Vergleiche 
heran  zogen.  Diese  Rente  betrug  für  das  Jahr  1303 
1 128  300  Mk.  Vertheilt  man  diese  Summe  auf  die  laufende 
Meter-Gleislänge  der  Pferdebahn,  betragend  30  303  in.  so 
entfallen  auf  das  laufende  Meter  (eingleisig)  rund  4.;;  Mk. 
oder  zweigleisig  rund  ‘J,M  Mk.  Bei  der  noch  nicht  definitiv 
feststehenden,  aber  sicher  sich  zwischen  3000  bis  5300  m 
bewegenden  Doppclgleisläugc  der  von  der  Firma  beab- 
sichtigten Anlage  würde  sieh  ciu  annähernd  gleicher 
Jahresbetrug  ergeben,  und  so  hat  denn  die  gemischte 
Deputation  vorgeschlagen,  das  von  der  Finna  zu  zahlende 
Jahresontgelt  ein  für  alle  Mal  auf  33  000  Mit.  feslzusetzen, 
die  Firma  jedoch  von  der  Zahlung  desselben  während  der 
Bauzeit  (4  Jahre)  befreit  zu  lassen. 

Es  erscheint  uns  jedoch  nicht  angemessen,  eine  solche 
unabänderlich  feststehende  Summe  lür  die  lange  Dauer 
von  00  Jahren  lieizubehulten,  und  wir  sind  in  dieser 
Annahme  bestärkt,  als  bei  den  letzten  mündlichen  Ver- 
handlungen mit  der  Firma  gerade  die  lieideu  Wege,  auf 
welchen  die  städtischen  Conimissarieii  und  die  gemischte 
Deputation  zu  der  vorgesclilngcuen  Summe  von  53t>00  Mk. 
gekommen  waren,  in  Bezug  aut  dieCruiidstücksbewerthung, 
beziehungsweise  die  eingestellten  Gleislängen  den  tiegen- 
stund lebhaftester  Erörterungen  und  Angriffe  bildeten.  Es 
empfiehlt  sieh  nach  unserer  Auflassung  vielmehr,  «Ins 
Entgelt  mit  den  steigenden,  «nler  vielleicht  auch  einmal 
fällenden  Einkünften  des  Unternehmens  in  Beziehung  zu 
setzen.  Wir  hüben  daher  nach  dem  Vorgänge  des  1**0  er 
Vertrages  mit  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahu- 
Aetien-Gesellschaft  im  § 3 eine  Betheiligung  «ler  Stadt- 
Gemeinde  an  der  Bruttoeinnahme  der  Unternehmung  vor- 
gesehen. und  zwar  nach  steigenden  Proc.entsützen.  Die 
Höhe  der  Letzteren  ist  überall  die  Hälfte  derjenigen, 
welehe  für  «lie  Berechnung  der  gleichartigen  Rente  hei 
der  Pferdebahn  mnassgubeuil  sind,  und  zwar  mit  Rücksicht 
auf  die  von  «hm  Vertretern  der  Firma  hervorgehobene 
Unterschiedlichkeit  der  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
beider  Unternehmungen. 

Die  4 Jahre  in  § 7 sind  niciit  so  uufzufussen.  als  ob 
der  Bau  der  Balm  wirklieh  eine  so  lauge  Dauer  in  Anspruch 
nähme;  dieser  Zeitraum  ist  uur  bei  «lern  erheblichen 
Nachtln-il,  welcher  in  tj  7 bei  Nichtinuehaltung  der  Bauzeit 
festgesetzt  ist.  auf  Wunsch  der  Firma  so.  wie  geschehen", 
bemessen. 

Bei  «lern  § 8 herrscht  allseitiges  Einverstäuduiss. 

Neben  der  Festsetzung  eines  Fahrplans  in  der  aus 
§ 8 ersichtlichen  Art  hatte  «lie  Firma  auch  Vorschläge  hin- 
sichtlich der  iiiuezuhultcnileu  Bolörderuugspreise  gemacht. 

Sie  thcilte  die  Gesauimtlünge  der  Bahn  in  folgende 
drei  Theilstrecken: 

1.  von  der  Warschauerslrasse  bis  zum  Cottbuser  Thor, 

2.  vom  Cottbuscr  Tlior  bis  zum  Potsdamer  Bahnhof, 

3.  vom  Potsdamer  Bahnhof  bis  zur  Weicllbildgreuze 


(Ziclhenstrnsse),  eintretonden  Falls  bis  zum 
Zoologischen  Garten. 

Für  jeile  einzelne  Theilstrecke  sollt«“  in  der  dritten 
Wagenclassc  10  Pfg.  und  für  die  zweite  Wagenclasse  bei 
jeder  Fuhrt  ein  Zuschlag  von  10  Pfg.  entrichtet  werden. 
Die  stäiltischen  Commissarien  erachteten  es  bei  «ler  dritten 
Wageuclnsse  für  angemessen,  wenn  zwar  jede  Theilstrecke 
für  sieh  mit  10  Pfg.,  dagegen  zwei  Strecken  zusammen 
mit  13  Pfg.  und  drei  Theilstrecken  zusammen  mit  20  Pfg. 
bezahlt  würden,  uud  dass  bei  der  zweiten  Wagenclasse 
diese  Preise  sich  überall  anf  das  Doppelte  stellten. 

Hierbei  ist  hervorzuheben,  dass  schon  «len  städtischen 
Commissarien  gegenüber  die  Vertreter  der  Firma  auf  «lie 
abweichende  Festsetzung  der  Betärderuogspreise,  einmal, 
weil  sie  niedriger  waren,  als  die  von  ihnen  vorgeschlngenen, 
«lunu  aber  auch  aus  folgendem  Umstande  einzugehen,  sich 
nusser  Stande  erklürt«*n.  Die  Absicht  des  Unternehmens 
sei  nämlich,  zur  Ersparung  von  Beamtenkräften  das  Lösen 
der  Fahrscheine  mittels  eines  selbstthätigen  Betriebes 
(Automaten)  zu  bewerkstelligen,  zu  welchem  Betriebe  ein 
kleineres  und  leichteres  Geldstück  als  ein  Zehnpfennigstück 
sich  nicht  eigne. 

Die  gemischte  Deputation  war  trotzdem  der  Ansicht, 
dieses  Vorhaben  «h'r  Gesellschaft  falle  nicht  so  schwiT 
iifs  Gewicht,  dass  «la«lurch  ein  Preis  von  20  Pfg.  bei  der 
Benutzung  von  2 und  von  30  Pfg.  bei  «ler  Benutzung  von 
3 Theilen  der  Strecke  in  der  dritten  Wagenclasse  erforderlich 
würde.  Auch  hielt  sie  es  für  gerechtfertigt,  dass,  wenn 
auch  nicht  gleich  von  Anfang  an,  so  (loch  in  absehbarer 
Zeit  (nämlich  nach  8 Jahren)  ein  Einheitssatz  von  10  Pfg., 
gleichgültig,  wie  weit  und  wie  lange  die  Einzelfahrt  sich 
ausdehnt,  als  BiTörderuugspreis  eingeführt  werde.  Und 
«>benso  erachtete  sie  es  für  nugezcigt,  dass  ein  von  «ier 
Firma  beabsichtigter  B«*trieb  nach  verschiedenen  \V  agen- 
classeu  und  nach  diesen  Clnssen  verschiedenen  Preisen 
ausgeschlossen  sein  soll. 

Wir  wollen  nicht  verhehlen,  «lass  wir  uns  ursprünglich 
überall  «len  Beschlüssen  der  gemischten  Deputation  an- 
geschlosscn  hatten  uud  dass  wir  erst  durch  «Ile  schon 
mehrtäcli  erwähnte  mündliche  letzte  Besprechung  mit  Ver- 
tretern der  Firma  zu  einer  anderen  Ansicht  gekommen  sind. 

Die  Vertreter  «ler  Firma  wiesen  bei  jener  Bespr«*chung 
nochmals  auf  ihre  Absicht  «ler  Einrichtung  eines  selbst- 
thätigeu  Betriebes  bei'm  Lösen  der  Fahrkarten  hi«  und 
erklärten,  dnss  sie  auf  niedrigere  Plätze  auch  bei  der 
Durchführung  von  mehreren  Tlteilstrecken,  als  die  von 
ihnen  nngebotenen.  einzugehen,  nicht  wohl  in  der  Lage 
seien.  Namentlich  hielten  sie  «lie  allerdings  für  später  in 
Aussicht  genommene  Festsetzung  eines  Einheitssatzes  von 
10  Pfg.  angesichts  des  Umstandes,  «lass  bei  Ablauf  von 
8 Jahren  das  Unternehmen  sieli  noch  erheblich  erweitert 
halten  werde,  für  ausgeschlossen.  Auch  könnten  sie,  wie 
die  Verhältnisse  jetzt  lägen,  und  nach  ihren  Erwartungen 
von  der  Zukunft  die  Einrichtung  einer  zweiten  Wageii- 
cltiäse  nicht  entbehren.  i;ie  halten  «es  nämlich  für  gesichert, 
jedenfalls  für  «las  allgemeine  Interesse  wünschenswert!!, 
«lass  über  kurz  oder  lang  ein  Betrieli  von  der  eigenen 
Strecke  auf  «lie  Stracken  des  Loealverkehrs  der  Stadthuhn 
und  umgekehrt  eiiitreten  werde,  und  halten  es  für  eine 
Erschwernis*,  bei  «h'r  Absicht,  einen  solchen  wechselseitigen 
Verkehr  herbeizuführen,  wenn  hei  dem  Vorhandensein 
eines  Betriebes  «ler  Stadtbahn  mit  zwei  Wagenclasscn  bei 
dein  Betriebe  «ler  eig«>n«*n  Bulin  jetzt  und  in  Zukunft  die 
zweite  Wageuclnsse  ausgeschlossen  sein  sollte.  Haupt- 
sächlich milchten  sie  über  auf  «lie  Bestimmung  <lc*  § 14, 
Absatz  3 des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1802  aufmerksam, 
wonach  die  Feststellung  der  Beförilerungspreisi*  innerhalb 
eines  bei  der  Genehmigung  festzusetzenden  Zeitraumes 
von  mindestens  3 Jahren  nach  der  Eröffnung  «les  Bahn- 
betriebes dem  Unternehmer  freisteht. 

Wenn  sie  nun  gluubtcu,  mit  ihren  Vorschlägen,  welche 
uuler  Verzicht  auf  die  in  dieser  gesetzlichen  Bestimmung 
liegenden  Vergünstigung  gemacht  sind,  ein  weiteres 
Entgegenkommen  gezeigt  zu  hüben,  so  mussten  sie  die 
Abänderungsvorschläge  der  gemischten  Deputation  um  so 
härter  und  unbilliger  erachten. 


Hier/n  eine  Beilage. 
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TertlärbahnweMen. 

Zur  Geschichte  der  Bahnen  von  örtlicher 
Bedeutung. 

VI.  (Schluss.) 

Das  neu«  (leset 7.  unterscheidet  sieh  in  manchen 
Punkten  vurtheillml't  von  seinem  Vorgänger.  So  lmhen 
nmnehe  Bestimm iingcu  eine  deutlichere  Fassung  erhalten, 
besonders  was  das  Verhfiltniss  7-ur  Finttii7, Verwaltung  be- 
trifft. Ferner  wird  der  L'ebernahine  von  Loculbuhnen  in 
Staatsbetrieb  gedacht,  indem  der  Regierung  da7.u  weit- 
gehende Ermächtigungen  ertheilt  werden.  Die  Ausgabe 
vou  Prioritäts-Obligationen  war  im  Jahre  1880  ganz,  über- 
gangen worden,  das  neue  Gesetz  bestimmt,  dass  die  Zu- 
lässigkeit derselben  der  Regierung  nnhcimstcht. 

Auf  tiruud  des  Ende  des  Jahres  188(1  erloschenen 
Gesetzes  waren  87  Loealbahnen  in  einer  Ausdehnung  von 
zusammen  'J4(K>  km  zu  stunde  gekommen,  wovon  nur  elf 
Linien  mit  500  km  eine  direete  Staatsunterstützung  zu 
theil  geworden  war.  Seit  einiger  Zeit  war  wieder  ein 
Rückgang  in  der  Zahl  der  Unternehmungen  eingetreten, 
welchen  der  Hundrlsminister  von  Raei|Uehem  bei  den  Bc- 
ruthungen  des  Eisenbabmiusschusses  dadurch  erklärte,  dass 
die  Schwierigkeiten,  welche  dem  Zustandekommen  der 
Loealbahnen  sieh  durbieteu.  immer  in  der  Finnneirung  sich 


zeigen.  Bei  der  bisherigen  österreichischen  Gesetzgebung 
war  der  Schwerpnnkt  in  dem  Privatcapitul  gesucht  worden, 
welches  bei  jeder  Unternehmung  sich  von  dem  Gedanken 
an  einen  guten  Ertrug  hatte  leiten  lassen,  ln  den  letzten 
Jahren  sind  nun  mich  Stimmen  laut  geworden,  welche  das 
Zustandekommen  von  Loealbahnen  durch  vvohlorganisirtes 
Zusammenwirken  von  Staat,  Provinz  und  Gemeinde  befür- 
worten, wobei  man  die  belgischen  Verhältnisse  zum  Vor- 
bild genommen  hatte,  deren  gedeihliche  Entwickelung  vor 
Allem  diesem  Zusammenwirken  mit  Ausschliessung  der 
Gewinnsucht  zu  danken  war.  Der  Abgeordnete  Dr.  v.  Bi- 
liuski  empfahl  in  der  Kammer,  das  belgische  Auuuitüten- 
priucip  als  Ausgangspunkt  für  weitere  Studien  zu  einem 
neuen  Gesetzentwurf  zu  machen,  in  welcher  Richtung  dann 
auch  alsbald  ein  Vorschlag  des  Genera Idirectors  der  un- 
garisch-galizischen  Eisenbahn,  llofruth  v.  Pichler,  erfolgte, 
und  zwar  in  der  Weise,  dass  ein  bedeutendes  Fiuunzinslitut 
ein  Anlehen  auszugebeu  hätte,  woraus  dem  Staat,  den 
Ländern  und  Gemeinden  gegen  massige  Zinsen  in  etwa 
!in jährigen  Annuitäten  Darlehen  zugevvendet  würden.  Der 
Staat  sollte  dann  als  Bürge  für  die  Verpflichtungen  der 
Länder  und  Gemeinden  cintreten  und  ein  Viertel  des  An- 
lagecapitals  auf  bringen. 

Auf  Grund  der  Gesetze  vom  Jahre  1x80  und  lxxT  waren 
wohl  121  Linien  mit  3248  km  läingc  bis  zum  Jahre  ls'.iJ 
concessionirt  worden,  doch  hat  die  tinuncielle  Sicherstellung 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

, Berlin  NW.,  DorotheeiiNtrajine  32. 

Rocca-]  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetriob  neuester  Conatruction. 

Asphaltmtlhle.  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

— - Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphalthitumens. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltnüssigoD,  saure- 

• — — J und  wetterbeständigen  Anatricha: 

Fd,rtt»r.  e.  ,,A  Ib  I O IWt  ¥■»  


Schutzmarke. 


Ausführung  von  Fabrstrasson  etc.  in 
ttampfaiphalt 

Seit  dem  Jahro  1888  auf  Berliner  Strassen  76  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Guaaasphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Pferde-Betrieb. 


Hand-Betrieb 


Locomoiiv-Betrieb. 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 

Erste.  Specialfabrik  ftlr 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst-  und  Industrie  - Eisenbahnen 

jeder  Art.  Ganze  Anlagen  und  sammt  liehe  Eiuzeltheile.  — Spccialität  seit  18(18. 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb. 


Drahtseil  continuirlich  umlaufend  tkeine  Luftdrahtseil- 
bahnen). Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  verschiedenen 
Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader  wie  gebogener 
Lage  durchaus  geeignet.  FUr  Massenbewegungen  viel  vorteilhafter,  als  Locomotiv-,  Pferde-  oder  electrischer  Betrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen;  enorme  Ersparnis  an  Betriebskosten. 
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der  Lncalbtthnen  bisher  eine  allgemeine  grundsätzliche 
Lösung  noch  nicht  erfahren.  Dagegen  haben  die  einzelnen 
Landtage,  Steiermark  an  der  Spitze,  hi  der  letzten  Zeit 
der  Entwickelung  des  Localbannwesens  ein  wachsendes 
Interesse  entgegengebraeht. 

Durch  das  Gesetz,  betreffend  die  Förderung  des  Locul- 
bahmvesens  in  Steiermark,  vom  Jahre  la'.K)  wurde  ausge- 
sprochen, dass  die  Ausführung  der  im  allgemeinen  Landes- 
interesse gelegenen  Localbahncn  durch  die  Landesvertretung 
zu  geschehen  hnbe.  dass  weiter  die  Bau-  und  Botricbscon- 
cession  entweder  von  dieser  selbst  erworben,  oder  die  von 
1‘rivatiintcniohmungcu  erworbenen  Concessionen  zur  Durch- 
führung gebracht  werden.  Hierzu  wird  ein  Fonds  von 
10000000  Fl.  als  Anleihe  beschafft,  welcher  dann  zum 
Loenibalmbnu  heranzuziehen  ist,  wenn  die  Interessenten, 
der  Staut,  oder  beide  zusammen  wenigstens  ein  Drittel 
des  Gosamraterfordernisses  n fonds  perdu,  oder  die  Ueber- 
nalimc  von  Stammactien  zum  vollen  Xennwerth  zusichern; 
ferner,  wenn  von  denselben  auf  Concessionsduuer  die.  Ver- 
pflichtung übernommen  wird,  für  den  Full,  dass  die  He- 
triebsfibersebüsse  der  Localbahn  zur  Bedeckung  der  vier- 
procentigen  Versinsung,  sowie  der  Amortisationsquote  nicht 
hinreichen.  Zuschüsse  von  mindestens  drei  Achteln  des 
Gesommterfordernisses  zu  leisten.  Die  unmittelbare  Leber- 
wachuug  des  Baues  und  Betriebes  erfolgt  durch  das  .Lundes- 


Eiscnb»hn-Amtu,  unbeschadet  des  den  Staatsorganen  gesetz- 
oder  concessionsmiissig  zustebenden  Aufsichtsrechtes.  Auf 
Grund  dieses  Gesetzes  bat  der  steiermärkische  I.antlesnus- 
schuss  im  Jahre  1891  als  erste  Ssurie  JOOOtKiO  Kl.  des  iu 
!)0  Jahren  rückzahlbaren  10000000  Fl.-Anlehens  mit  dem 
Zinsfuss  von  4%,  zum  Course  von  98%  begeben  und  den 
Erlös  zutu  Bau  von  4 Strecken  bestimmt,  von  welchen  drei 
mit  der  .7 fl  cm-Spur  niisgeführt  werden  sollten. 

Böhmen  folgte  im  Jahre  1892  mit  einem  Gesetz,  welches 
dem  steiermärkischen  in  manchen  Punkten  gleicht,  jedoch 
insoweit  abweicht,  als  das  Eintreten  des  Landes  als  Con- 
cessiomlr  oder  als  Bauunternehmer  nur  ganz  ausnahmsweise 
erfolgen  soll,  während  die  Anwendung  der  Zinsengarantie 
als  Grundsatz  aufgcstellt  wird,  ln  demselben  Jahre  trat 
auch  fiir  Galizien  ein  Gesetz  in  Kraft,  wonach  die  Aus- 
führung des  Locnlbnlinbaues  vorerst  der  Privntooternehmung 
zu  überlassen  ist  und  die  Unterstützung  nach  genauer 
Prüfung  der  Ptojecte  zu  erfolgen  bat. 

Mit  dem  Jahre  1893  gebt,  das  allgemeine  österreichische 
LoCulbalmnetZ  in  seiner  Wirksamkeit  zu  Endo.  Der  lte- 
gierung  sind  sowohl  von  dem  Verband  der  österreichischen 
Lora  Ihn  Im  cn.  wie  auch  von  dem  jüngst  begründeten  Verein 
für  ilie  Förderung  des  Local-  und  Strassenbahuwesens  Vor- 
schläge zur  Heuregulirang  der  Verhältnisse  eingereicht 
worden. 


-ti 


Actien-lj  esellschaft  für  Bergbau  und  Ilüttenbetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  ah  Speeialüäi  Billenschienen  für  Stramenbnhnen 

in  mehr  alt  55  vertchiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  Hü — 205  mm 
und  20 — 50  kg  pro  m schwer. 
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Das  System  Phoenix  ist  einfheihg,  daher  schnell  und  bdlii/  zu  c erlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pat  fr.  St 


H 0a$t.-Ur>g.  Privilegium 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  --  Grosso  Schallweite,  unbedingt© 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprachen.  — Boi  sammtlichon 
Bohnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingefuhrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Nobon- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  lüahn-,  Kanal-,  Hafenbau i,  bei 
pnmpfscbicbobühnen  und  Dampffiilirschiffon.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  boi  den  preuss.,  sticlis.  und 
bayer.  Stantsbahuen,  u.  A.  boi  der  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
und  boi  den  russ.  Bahnen  cingofuhrto  Grundform  23, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  boi  den  slichs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fallen. 
— Grundform  98  ancli  bei  Vollhahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.  — 
Gegen  6000  Stück.  — • Der  llulm  am  Kchnel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thiiiiger  Wassura Weitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
welle und  Verhütung  von  Frost- und  anderen  Schaden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Freuaslsohon  Staat abahnen. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  j In  Chicago  1893. 

Rohrt  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital.,  Holl.,  Russ. 
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Dnnttch  werden  Loculhulmcn  und  Halmen  unterster 
Ordnung  (Tertiärbahnen)  unterschieden.  I ins  luufcmle  Jahr 
wird  auf  diesem  Gebiet  wohl  wichtige  Eutschlicssungen 
bringen,  welche  die  Klärung  der  beiden  Begriffe,  wenn 
auch  nicht  völlig  herbeifähreu,  so  doch  fördern  werden. 

l>ie  Schmalspur  hat  sich  erst  in  den  letzten  Jahren 
mehr  Freunde  erworben.  Feber  die  bisherige  geringe  Hin* 
neiguug  zu  derselben  muss  man  sich  umsomehr  wundern, 
als  sich  in  dem  Occupationslaude  Bosnien  ein  Beispiel  dieser 
Bahngattung  findet,  welches  die  vielen  Kinweudungen  «h-r 
Gegner  widerlegt.  Es  ist  dies  die  Bosnu-Balm.  welche  im 
Jahre  1 37s  ans  dem  Occupntionsfonds  als  „Militärftachteu- 
Rollbahn*  mit  einer  Spurweite  von  nur  7t;  cm  zwischen 
buboj  und  Brod  erbaut  wurde.  und  zwar  rein  militärisch- 
feldraäsaig.  Im  Juni  l S7V*  wurde  aber  bereits  ein  öffent- 
licher Personen-  und  Güterverkehr  bis  Zenica  eingerichtet 
und  im  Jahre  I 882  erfolgte  die  Welterführung  bis  Serajcwo, 
später  kam  noch  eine  Abzweigung  nach  Tuzla  hinzu,  sodäss 
die  jetzige  Länge  203  km  beträgt.  Aus  den  kleinen,  reiu 
militärischen  Anfängen  hat  die  Strecke  sieh  zu  einem  Ver- 
kehrswege von  grosser  wirthschnftlieher  Bedeutung  ent- 
wickelt, der  vollständig  einer  Hauptbahn  gleicht,  wie  denn 
auch  die  ganze  Verwaltung  dieser  Loeulbahn  dem  eigent- 
lichen Wesen  einer  solchen  nicht  entspricht.  Die  Weite 
von  TU  cm  hatte  eine  solche  Leistungsfähigkeit  des  Betriebes 
und  einen  so  billigen  Bau.  sowie  auch  den  örtlichen  Ver- 
hältnissen sich  so  entsprechend  erwiesen,  dass  man  dieselbe 
für  die  weiteren  Bahnbauten  in  Bosnien  und  der  Herzegowina 


fast  ausnahmslos  heihehalten  hat.  Es  linden  sich  jetzt  im 
(iunzen  457  km  Schmalspur  ausgeführt. 

Wesentlich  anders  als  in  Oesterreich  hat  sich  das 
Localbahnwesen  in  Ungarn  gestaltet,  wo  zuerst  im  Jahre 
1865  die  staatswirthschiiftliche  Abtln-ilung  des  ungarischen 
Landes-Agricultur- Vereins  sich  in  eingehender  Weise  mit 
der  Förderung  des  Baues  billiger  Eisenbahnen  beschäftigte, 
von  welchen  der  Präses,  Melchior  von  Lonay,  in  einer  Ver- 
einssitzung behauptete,  dass  nur  sie  die  Bedingungen  eines 
gesunden  Verkehre  bieten  könnten,  indem  sic  den  grossen 
Eisenbahnlinien  ein  regelmässiges  Einkommen  sicherten. 
Der  schweizerische  Ingenieur  Thcmmen . welcher  au  die 
Spitze  des  ungarischen  Eisenbahnwesens  berufen  worden 
war,  stellt«  zuniiehst  Normen  für  den  Bau  von  Bahnen 
zweiten  Randes  mit  normaler  und  dritten  Ranges  mit 
schmaler  Spur  auf,  welchen  im  Jahre  1871  noch  eine  Be- 
triebsvorschrift folgte.  Im  Jahre  1878  zählte  man  etwa 
7G0  km  Normal-  und  etwa  50  km  Schmalspur,  an  dor  Aus- 
führung hatten  sich  der  Staat  und  Private  (eigene  Gesell- 
schaften, Adjacenten  und  benachbarte  Hauptbnhnen)  bc- 
theiligt  Specialgesetze  ordneten  die  Angelegenheiten  von 
K;dl  zu  Fall,  die  Concessionirung  ging  nur  von  der  Regierung, 
nicht  von  den  Coraitaten  uus.  Der  Erlass  eines  die  Ver- 
hältnisse allgemeiner  rrgulireuden  Gesetzes  machte  sich 
aber  mehr  und  mehr  nothwendig.  und  so  kam  ein  solches 
am  13.  Juni  1880  zu  stunde,  wodurch  die  Regierung  die 
Ent  Wickelung  der  Localbahnen  durch  Gewährung  von  Steuer- 
befreiungen erleichterte,  auch  von  Crediten  gegen  Ueber- 


Strassen-  und  Gartenwalzen 

Jeder  Grösse  und  Constmctlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  Heilbronn. 


! BL  dsesgftl» 

Herlin  N.,  Coloniestr.  Nr.  18 

Fabrik  ftir 


Paul  IV.van,  Mechanische  Möbelfabrik, 

Rcrliu  O.,  KiidcrsdorIVrstr.  26. 
Speolallt&t: 


Einrichtungen  von  Schillern»  Theatern»  Kirche«,  Kewtaurnntw. 

Tische,  Bänken,  Stühle 

in  jeder  Form  uml  Holzart  mit  ltohrgeHecht  oder  Holsfournirsits. 


Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel- 
weiclion),  Kreuzungen  lur  diverse  Schienen- 
profile, Auf  laufweichen , Drehscheiben, 

Schiebebühnen,  Salzstreuwagen,  Kipplowrys, 
transportable  Geleise,  Kloineisenzeng. 
Vortretfird.Wäggotifabrikr.udwigshufen . u;- 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastii-Brode. 

ETtUJ/SMJ 


'Xi 

iE 

SJS 

■*< 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers, 

Canton  Neuehatel,  Schweiz.  ^ 


Schutz-Marke. 


Bestellungen  auf  lfal  de  Travei*S»Asphaltj  Goudroo,  Wand-Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 

obigo  Adresse  zu  richten. 

Aul  unsere  Btampf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuwoisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsore  Val  de  Travors-Gnss-Aaphalt-Arboiton. 

Die  sechseckige  Form  unsorer  Val  do  Travera-Mattlx-Brode  wird  nnchgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsore  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


«s 

•K 

■Tjy. 


M 
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nähme  von  Ai'tit'n , welche  in  der  Regel  von  den  inter- 
cssirten  Grossgriindbesitzern  vollständig  gezeichnet  wurden. 
Es  gelangte  der  Bnhiihun  zu  hoher  Blüthe,  vor  allem  aus 
der  Ursache,  dass  die  Verfrachtung  der  in  der  ungarischen 
Tiefebene  geernteten  Cerealien  in  rascherer  und  billigerer 
Weise  nunmehr  ermöglicht  werden  konnte.  In  der  Zeit 
vom  Jahre  1-SX1  bis  lsK7  sind  2200  km  l.ocalbahnen  con- 
cessionirt  worden,  wobei  man  sich  gegenüber  der  Frage 
der  Schmalspur  allmülich  weniger  ablehnend  zu  verhalten 
begann. 

Auf  Grund  der  mittlerweile  gesammelten  Erfahrungen 
erschien  am  24.  Februar  iss«  ein  neues  Gesetz,  betreffend 
die  Eisenbahnen  von  localem  Interesse,  welches  viele  in- 
teressante Neuerungen  enthält.  So  kann  nach  Ablauf  von 
30  Jahren,  vom  Datum  der  Concessions- Urkunde  an  ge- 
rechnet. das  staatliche  Ablösungsrecht  bedingungslos  geltend 
gemacht  worden.  Der  Ablösungspreis  wird  in  diesem  Fall 
nicht  in  Form  von  Capital,  sondern  auf  Gruud  des  Durch- 
schnittes des  Reinertriignisscs  der  letzten  sieben,  beziehungs- 
weise fünf  Jahre  in  Annuitäten  zu  zahlen  sein,  und  zwar 
bis  zum  Ablauf  der  Coneessionen.  lieber  die  Herstellung 
der  Hahnen  künucn  Staat.  Municipien  und  Gemeinden  ver- 
handeln. 

Ende  1X!)2  betrug  die  Gesnmmtliinge  der  Schmalspur- 
bahnen 212  km.  Für  den  nordwestlichen  Tlioil  Ungarns 
ist  neuerdings  ein  Schmiilspiirnetz  vor.  mehreren  hundert 
Kilometern  mit  7t!  cm  Spurweite  geplant. 

Demnächst  wird  für  Ungarn  ein  besonderes  Gesetz 
über  „Gemeindebahnen“  erwartet,  welches  die  Schienenwege 
umfasst,  welche  über  wenige  Gemeinden  nicht  hinausgehen. 
Man  darf  auch  hier  einem  interessanten  Beitrag  zurScheidiing 
der  Begriffe  von  laiealbahn  und  Gemeindebahn  entgegen- 
sehen. Aus  den  Worten,  mit  deucu  der  llandelsroinister 
Bela  v.  I.ucücs  den  vorjährigen  Congress  des  Internationalen 
Strassenbahn-Vereins  in  Budapest  cröfTaete,  ist  überhaupt 
zu  entnehmen,  dass  die  Regierung  es  sich  besonders  ange- 
legen sein  lässt,  die  Verkehrseinrichtungen  von  örtlicher 
wirthsclmftliclier  Bedeutung  in  jeder  Weise  zu  fördern. 


Secundär-.  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Die  Grosse  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
und  der  elect  rische  Bet  rieb.  Angeregt  durch  die  dem- 
nüchstige  Einführung  des  electrischen  Betriebes  bei  der 
Berlin-Charlottenburger  Pferdebahn,  tritt  auch  die  Grosse 
Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  jetzt  der  Frage  näher, 
wie  sie  an  Stelle  der  animalischen  die  electrischc  Kraft 
setzen  könne.  Hierbei  kommt  für  die  Gesellschaft  nur 
ein  System  in  Betracht : das  der  oberirdischen  Strom- 
zuführung,  wie  eine  solche  auf  der  Strecke  Berlin-Char- 
lottenlmrg  zur  Anwendung  gelangen  soll.  Gegen  iljesos 
System  haben  die  Behörden  allerdings  ihre  Bedenken 
zum  Ausdruck  gebracht.  Der  Magistrat  befürchtet  eine 
Verunzierung  der  Strassen  und  das  Polizeipräsidium  glaubt, 
dass  in  den  anderen  electrischen  Drahtnetzen  Störungen 
uud  sogar  Gefahren  für  die  Passanten  entstehen  könnten, 
wenn  dieselben  auf  irgend  eine  Art  mit  der  I,eitung  in 
Berührung  kommen  sollten.  Um  diese  Hinwendungen  durch 
ilie  Thatsachen  zu  widerlegen,  will  die  Direktion  zur 
!>(!er  Ausstellung  zwei  Linien  bauen:  Hallcsches  Thor- 
Treptow  die  eine  und  Spittel  markt-Treptnw  die  andere, 
vorausgesetzt  natürlich,  dass  die  nachgesuchte  Concessiou 
crthcilt  wird. 

Braunschweigische  St  rasscnlin  hu -Gesellschaft. 
Vou  der  hiesigen  St rassenbahn-GesclIscImft  ist  bei’m  Stadt- 
Magistrat  der  Antrag  eingegangen,  die  Einführung  der 
Elcctrieitüt  als  Betriebskraft  genehmigen  und  die  Concessiou 
der  Gesellschaft  um  zehn  Jahre  (also  Ins  zum  Jahre  IM!)) 
verlängern  zu  wollen.  In  dem  Anträge  wird  u.  A.  aus- 
geführt,  dass  in  Hamburg,  Bremen.  Lübeck,  Nürnberg, 
Danzig  und  Breslau,  Städten  von  ähnlicher  Bauart  wie 
Braunschweig,  der  electrischc  Strasscnbahnbetrieb  zur  all- 
gemeinen Zufriedenheit  bestelle  und  dass  dio  hiesige 
Strassenhahn-Gesellsclmff  der  Genehmigung  ihrer  General- 
Versammlung  zur  Eiuführuug  des  electrischen  Betriebes 
sicher  sei,  wenn  die  Stadt  sieh  zur  Verlängerung  der 
Concessiou  der  Gesellschaft  um  zehn  Jahre  eotsclilässe. 
einer  Vorlicdingung  zur  Aufbringung  des  zur  EintTihruug 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

MtraNM«nbahueu. 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Locnlbtihn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumlmrger  Slrassenimhn.  GoruerStrassen- 
baliii.  Allgemeine  Locnlbahiien  (Dortmund- 
Duisburg).  Maiinhcim-Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtuuucr,  Mannheim-Feudcn- 
heiiner,  Carlaruhe-Spöck-l  ruriuersheimer, 
Insbruck-llaller  und  Appenzell-Eiseubahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pnlsoraeter 


für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

lieber  7(K)  unserer  Pulsometer  siud  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anziisaugendeiii.  als  zu- 
flicssemlem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oelfnung  des  Dumpfventils  — ohne 
Iicbcleinstellung  — nötliig. 
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des  electrisclicn  Betriebes  etc.  erforderlichen  Capital»  von  ca. 
1 200  000  Mk.  Es  werden  dann  weiter  die  Vortheile  des 
electri sehen  Betriebes  erörtert  und  Anerbietungen  behufs 
Ausdehnung  des  Baliunctzcs  gemacht.  I'.  A.  soll  auch  im 
Anschluss  an  die  (von  den  Klertricitäts werken,  vormals 
Schuckert  & Co.  in  Nürnberg)  zu  erbauende  olectrische  Balm 
NVolfenbüttel-Braunsehweig  eine  directe  Verbindung  ins 
Innere  der  Stadt  und  nach  der  neuen  Markthalle  angelegt 
werden. 

Breslauer  electrischc  Strnssenbahn.  Schle- 
sischen Berichten  zufolge  dürfte  für  das  .lahr  1894  nach 
Abzug  der  Betriebskosten  zum  mindesten  in  doppelter 
Höhe  der  dafür  in  der  letzten  Bilanz  für  ein  halbes 
Betriebsjahr  angesetzten  Beträge  die  Dividende  auf  kaum 
mehr  als  7 pCt.  zu  schätzen  sein. 

N ü r u berg- F ü rt  her  S t rasse  n bah  n.  Aus  Nürn- 
berg wird  gemeldet:  Der  Aufsiehtsrath  der  Gesellschaft 
hat  als  eine  der  wesentlichsten  Bedingungen  für  Kinführung 
des  electrischen  Betriebes  wiederholt  au  die  Stadtgemeinde 
die  Forderung  gestellt,  die  1921  nblaufende  Coucession  bis 
1931  zu  verlängern.  Der  Magistrat  hatte  endlich  eine 
fünfjährige  Concessionsverlüngeruog  zugestanden;  heute 
hat  jedoch  das  Goineindecollcgium  den  einstimmigen 
Beschluss  gefasst,  bei  Ablauf  der  Coucession  mit  dem 
Jahre  1021  zu  beharren. 

Co  Ibergor  K leinba  h n - Gesellschaft,  Enter  dieser 
Finna  hat  sich  mit  einem  Capital  von  2 130  000  Mk.  eine 
Actien-Gesellschait  gebildet,  welche  deu  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Cnlherg  nach  Regenwnlde.  mit  Ab- 
zweigung von  Gross-Jestin  nach  Stolzenberg,  bezweckt. 
I orstand  ist  der  Krcisbnumeistor  Otto  Seliger  zu  Colbcrg. 

Oesterreich. 

D i e V e r k e h r s m i 1 1 e I - A b t h e i I u u g in  <1  e r int  i* r- 
nationalen  Ausstellung  für  Volksernährung  etc. 
in  Wien  1894  enthält  einige  liemerkenswerthc  Objecte, 
worüber  wir  kurzen  Bericht  erstatten: 

Neue  Wiener  Tramway-Gesellschaft.  Die  ge- 
nannte Gesellschaft  bringt,  in  der  betreffenden  Abtheiluiig 
einen,  in  der  k.  u.  k.  Ilofwngcnfnbrik  \on  .1,  Bohrbacher 
in  Ober-St.  Veit  angefertigten  Tramway  wagen  (Salonwagen) 


zur  Ausstellung.  Wiewohl  die  fragliche  Type  keine  be- 
merkenswerthe  Abweichung  von  den  im  Verkehr  üblichen 
Wagen,  insbesondere  rücksichtlich  der  Frage  der  Ueber- 
füllung  eine  Verbesserung  nicht  aufweist,  unterscheidet 
sie  sich  doch  vortheilhaft  von  letzteren,  dass  sie  ein 
besonders  gefälliges  Aeussere  mit  einer  zeitgemässen. 
entsprechenden  Ausstattung  verbindet  und  in  dieser 
Richtung  den  Wünschen  des  Publicums  auch  vollkommen 
Rechnung  trügt. 

Eine  beachtenswert  he  Neuerung  bietet  der  an  der 
Bremsvorrichtung  des  \\  agens  angebrachte  A larma  p parat 
(Patent  .1.  Riedel.  Magdeburg).  Hin  einfacher  Mechanismus 
auf  der  Bremskurbel  setzt  den  Apparat  ohne  besonderen 
Handgriff  in  Function  und  ermöglicht  es  dem  Kutsehcr, 
gleichzeitig  Bremse  und  Apparat  zu  handhaben  und  dem- 
zufolge mit  der  Abgabe  des  Warnungszeicbens  den  Wagon 
auch  sofort  zum  Stillstände  zu  bringen.  Dadurch  entfällt 
das  für  das  Publicum  lästige  eintönige  Glockengeklingel 
der  Tramwavpferde,  sowie  der  Gebrauch  der  sehrillen 
Signalpfeife.  Aueli  ist  damit  der  öconomische  ^ ortlieil 
erreicht,  dass  die  nicht  unbedeutenden  Auschat) ungs-  und 
Erbaltungskosten  der  kleinen  Glocken  in  W egfall  kommen. 
Der  Ton  des  Alarinappnmtcs  ist  kräftig  und  nicht  schrill. 
Die  Neue  Wiener  Tramway-Gesellschnft  bat  den  Apparat, 
der  im  Auslände  mehrfach  eingeführt  ist,  bereits  seit 
längerer  Zeit  probeweise  in  ^ erwendung  und  bat  sich 
derselbe  aueli  liier  als  practisch  und  zweckentsprechend 
bewährt.  — 

Der  zweite  Tlieil  der  Collection  ist  in  der  Abtlieilung 
des  Verbandes  der  österreichischen  Localbahnen  unter- 
gebracht. Vod  den  vielen  Einzelheiten,  die  hier  vermöge 
ihrer  fachgcmüssen  Aneinanderreihung  recht  angenehm 
ins  Auge  fallen,  heben  wir  zunächst,  die  interessante 
Zusammenstellung  der  einzelnen  Oberhausysteme  der 
Strassenlmhiien  hervor,  wie  dieselben  successive  verbessert 
zur  Anwendung  gelangten. 

Zunächst  erscheint  das  einfache  Ilolzoberbausystem 
des  Ingenieurs  Lmibat  mit  einem  Gewichte  von  21  kg 
Eisen  per  laufendes  in  Gleise.  \ on  diesem  wurde  nul 
das  liolzoberbaiisystem  übergegangen  (System  W inner 
Tramway)  mit  einem  Gewichte  von  43,;(  kg  Eisen  per 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mltlde  für  Starapfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreieh. 

— - _ Seit  1889  in  Berlin  80000  []m  verlegt  :T" 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

au!  vortikalon  Mnunrn,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mit  toi  zur  Trorkenlfguug  nnSAor  Räume. 

Daclitleckiingeii  in  Pappe,  Hol/.ceuient,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  l'ür  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  »ussenliclite  Keller  u.  Garantie.  Biirgersteigplatteu. 


Danipfstrassen  walzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 

Lokomobilen 

liefert  als  Specialitäten 

MascbineQbaD-Gesellscbalt  Heilbroco 

in  Heilbronn. 
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Gleisenieter.  Hierauf  folgte  das  Doppelschienensystem 
(ilaarmunu)  mit  einem  Gewichte  von  1*5  kg  und  7I.3  kg, 
sodann  die  einzelnen  Systeme  Hartwich,  zunächst  mit  an- 
geschraubter  Hille  und  einem  Gewicht  von  S2^  kg,  hierauf 
das  mit  angenieteter  Rille  (Prolit  Krausz)  und  einem  («•- 
wichte  von  82  kg  uud  schliesslich  dasselbe  verbessert  und 
verstärkt  mit  einem  Gewichte  von  1Ü3,W  kg  Eisen  per 
laufendes  in  Gleise. 

Einen  interessanten  Einblick  in  das  Signnlisirungs- 
und  Heleuctitungswe.se.il  bei  Strassen-  und  Localbahuen,  bezw. 
auch  bei  Vollbahnen,  bieten  ferner  die  von  der  k.  k.  priv. 
Eisen-  und  MctaUwaarcnfahrik  Josef  Gross  Nächtig.,  Carl  P. 
Pribila.  hergestellten  diversen  Signalmittel  und  Laternen.  — 

Das  gegenwärtig  probeweise  bei  Strassen-  und  Local- 
bahnen  angewandte  System  der  NVaggonlieizung  mit 
Britjuets  bringt  die  Firma  \V.  A.  Wolf  zur  Anschauung.  Die 
bei  der  allerdings  nur  kurzen  Versuchszeit  erziehen  Ergeb- 
nisse constatiren  einen  verhältnissmässig  geringen  Material- 
verbrauch bei  entsprechender  Erwärmung  des  Wagens. 

Eine  vermöge  ihrer  Einfachheit  benchtenswerthe  und 
doch  sehr  zweckentspreclteudc  Neuerung  bieten  die  von 
der  Gesellschaft  selbst  ausgestellten  Signal  tafeln,  wie 
dieselben  gegenwärtig  auf  der  Strecke  „Opar— Meidling 
Hahnhof“  der  Gesellschaft  in  Verwendung  stellen.  Die 
Sigunltatel  wird  hier  einem  doppelten  Zweck  dienstbar 
gemacht,  indem  durch  eine  practische  Vorrichtung  mit 
der  Avisirung  der  Route  gleichzeilig  nach  der  Anschluss 
an  den  je.weilig  vom  Südbahnhof  in  Meidling  abgehenden 
Train  bekannt  gegeben  wird,  sodass  der  Passant  liierdureh 
im  Nothfallc  bei  vorgeschrittener  Zeit  seiuc  Reiseilispositionen 
zu  trefleu  iu  der  Lago  ist.  Die  bezüglichen  Tafeln  werden 
iu  der  Werkstätte  der  Gesellschaft  angefertigt. 

Es  liegen  ferner  diverse  Normalien.  Abbildungen  vou 
Fahrbetriebsmitteln  vor,  die  übersichtlich  die  verschiedenen, 
in  Verwendung  stehenden  Locomotiven  und  Wagentypen  vor* 
fuhren.  Eine  Reihe  interessanter  statistischer  Daten  gewährt 
einen  Einblick  in  die  Entwickelung  des  rnteruehmens. 


Litteraturbericht. 

Lexikon  der  gesummten  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften,  iiu  Verein  mit Fnchgonasson  her- 
ausgegeben von  Otto  Lueger.  1.  Abtlieilung  1.  Hälfte. 
Stuttgart.  Deutsche  Verlags- Anstalt.  Preis:  2,«,  Mk. 

Ein  gross  angelegtes  Unternehmen,  das  auf  25  Ab- 
tlieilungen  ä 5 Mk.  berechnet  ist»  beginnt  soeben,  reich 
illustrirt.  zu  erscheinen  und  verdient  die  volle  Beachtung 
unserer  Leser. 

Feine  Aufgabe  wird  es  sein,  jeden  Wunsch  nach  einer 
Auskunft  ans  dem  Gebiet  der  Technik  und  ihrer  llilts- 
wLssenscliafteo  in  wissenschaftlicher,  gedrängter,  aber  für 
den  Gebildeten  leicht  fasslicher  Form  zu  befriedigen,  und 
durch  zahlreiche  Litteruturnachweise  in  übersichtlicher  An- 
ordnung zeigt  es  den  Weg,  auf  weichem  noch  ausführlichere 
Spccialauskiiufte  zu  erhalten  sind.  Kiu  Werk  wie  das 
„Lexikon  der  gesummten  Technik“  existirte  bisher  in  der 
deutschen  Litterufur  noch  nicht,  es  kommt  einem  in  den 
Kreisen  der  Foclimänncr  laugst  empfundenen  Bedürfnis» 
in  glücklichster  Weise  entgegen. 

NN  ir  scheu  der  weiteren  Entwicklung  dieses  Rieseu- 
unternehmens  mit  Interesse  entgegen.  — g. 


Vermischtes. 

Wer  hat  die  Kosten  der  Btrasaenrelnlgang  za  tragen, 

die  (icim.’indeii  oder  die  Anlieger?  Diese  zur  Zeit  vielfach 
unrudriHone  Kruge  fand  in  der  Stadtverordnoton-Versammiung 
zu  Rheydt,  die  eben  eine  neue  Straaaenordnung  behandelt, 
eine  für  weitere  Kreise  bemerkenswert  he  Beantwortung. 
Mehrere  Stadtverordnete  bestritten  die  Verpflichtung  des 
Bürgers  zur  Tragung  der  Kosten,  weil  nach  liier  geltendem 
französischen  Keelit  der  Eigenthftmer  von  Grund  und  Hoden 
diu  Reinigung  vorzunehmen  ha!»'.  Eigent  immer  sei  jedocii  die 
Stadt,  Bürgermeister  Dr.  Straus»  erkannte  die  Richtigkeit 
dieser  Ausführungen  au,  verwies  j edoch  auf  die  St&dteordnung 
und  dR.s  neue  Commnnal- Abgabengesetz,  welche  goStaUen, 
dem  Bürger  Natnrnldiensto  aufznerlegen.  Deshalb  sei  es  auch 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

ln  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holrcement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungea  in  HoUcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebern&hme  von  Asphultlr  ungen  jeder  Art,  sowie  von  Bolzpfiaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stumpf-Beton. 

•— f-  Eigene  Aaphaltgruben  ln  Vorwolile.  ■!-* — 
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angiinsig  und  gesetzlich  zulässig,  die  Keiniguugspflicht  von 
der  Gemuiudo  den  einzelnen  Huushallungsvorständen  zu- 
zuweisen. Als  unzulässig  sei  es  jedoch  zu  erachten,  diese 
Last  nur  den  Huuseigenthümeru  oder  den  Bewohnern  des 
Unterhauses  aufzuorlegen.  l)ie  Mehrheit  der  Stadt  verordneten- 
Vorsamtnlung  schloss  sich  diesen  Ausführungen  an. 

Uel>er  die  lange  Dauer  des  Entetgnungsverfahren* 
in  Preussetl  ist  iu  letzter  Zeit  vielfach  Klage  geführt  worden, 
und  die  Ileherzeogung,  dass  das  ganze  Knteignungs verfahren 
nöthigenfalls  durch  Aenderung  der  Gesetzgebung  allgekürzt 
werden  müsse,  hat  sich  überall  Bahn  gebrochen.  In  einer 
kürzlich  erschienenen  Schrill  des  Kegierungsraths  Kger  wurden 
die  erforderlichen  Gesetzesvorschlilge  gemacht,  die  zur  Ver- 
einfachung und  Abkürzung  des  Knteignungs  vor  fahren  s dienen 
können.  Dass  sich  aber  selbst  im  Rahmen  der  bestehenden 
Gesetzgebung  zweckmässige  Aotiderongen  t re ll'on  lassen,  wo- 
durch das  Verfahren  beschleunigt  wird,  ist  vielfach  behauptet 
worden,  und  der  preussischo  Minister  des  Innern  bestätigt  in 
einem  Hundorlass  vom  I.  Juni  diese  Annahme  ausdrücklich. 
Er  bemerkt,  dass  das  Verfahren  iu  der  Kegel  eine  Zeit  in 
Anspruch  nehme,  die  durch  die  Rücksicht  auf  die  ausreichende 
W anrnng  der  Interessen  der  Eigenthumer  und  der  sonstigen 
Berechtigten  nicht  geboten  ist  und  im  Interesse  der  betreffen- 
den Unternehmungen  eine  erhebliche  Abkürzung  dringend  er- 
fordert. Da  er  aus  den  Berichten  der  bet  heiligten  Behörden 
entnommen  hat.  dass  die  lange  Dauer  der  Enteignungen  zum 
Theil  auf  Umstünde  zurückzuführen  ist,  die  schon  durch  eine 
von  dem  alls'eitigen  Streben  nach  thiinlichster  Beschleunigung 
geleitete  Handhabung  des  Gesetzes  beseitigt  werden  können, 
trifft,  er  eitio  Anzahl  von  Anordnungen,  die  auf  eine  derartige 
Beschleunigung  Itinziclon,  wobei  er  im  Einzelnen  Folgendes 
verfügt: 

Die  geschäftlich«  Behandlung  iu  Kntoignungsangelegon- 
heiten  im  Allgemeinen  müsse  ihrer  Eilbedürftigkeit  beständig 
Rechnung  tragen.  Alle  hierauf  bezüglichen  Geschäfte  seien 
als  Eilsachen  zu  behandeln  und  insbesondere  auch  den  Stvhon 
zuztirechnen,  di**  durch  die  Ferien  der  Bezirksausschüsse 
keinen  Aufschub  eileiden  dürfen.  Die  Hinwirkung  auf  Be- 
schleunigung dürfe  sich  abor  nicht  auf  dio  Tliiitigkeit  inner- 
halb der  einzelnen  Behörden  beschränken,  vielmehr  müssten 
dieltet  heiligten  Behörden  in  stetem  gegenseitigen  Benehmen 
bleiben  und  besonders  »len  mündlichen  Verkehr  suchen.  Die 
bauausführenden  Behörden  müssten  vor  Allem  auf  Beschleu- 
nigung bedacht  sein  und  bei  Anfertigung  der  Vorarbeiten 
und  Stellung  ihrer  Anträge  jede  Verzögerung  vermeiden. 
Die  Katastermat erial ien  sollten  sie  sich  möglichst  durch  ihre 
eigenen  Beamten  beschaffen.  Bei  Aufstellung  der  Baupläne 
sollen  immer  die  von  dem  Unternehmen  berührten  öffentlichen 
und  Privatinteressen  gebührend  berücksichtigt  werden,  um 


spätere  Weiterungen  bei  Prüfung  der  Däne  zu  vermeiden. 
Die  Feststellung  des  Plans  dürfe  dadurch  nicht  verzögert 
werden,  dass  dio  Verhandlungen  über  oinzelne  von  Interessenten 
beantragte  Anlagen  noch  nicht  zum  Abschlüsse  gebracht 
werden  konnten;  nöthigenfalls  sei  die  Feststellung  zunächst 
anf  diejenigen  Grundstücke  zu  beschränken,  für  welche  die 
noch  streitigen  Anlagen  ohne  Belang  sind.  Zur  Beschleunigung 
der  Entschädigiingsfcststolhing  sei  eine  schneller.*  Beschaffung 
der  Ausziigo  aus  dem  Grundbuch  erforderlich;  auch  aus  der 
Ernennung  der  .Sachverständigen  dürfo  keine  Verzögerung 
erwachsen  und  dns  Schiitzungsverfahren  selbst,  müsse,  sofern 
es  sich  nicht  um  schwierige  und  zeitraubende  Schätzungen 
handle,  so  geleitet  werden,  dass,  wenn  irgend  thunlich,  die 
Schätzungen  am  Tage  ihres  Beginns  auch  zu  Endo  geführt 
würden.  Endlich  werden  noch  zweckmässige  Bestimmungen 
darüber  getroffen,  wie  don  Klagen  zu  begegnen  sei,  dass  dio 
Entschädigungen  für  Grundflächen,  welche  die  Unternehmer 
auf  Grund  des  ihnen  verliehenen  Enteignungsrechts  mittels 
Durchführung  des  Kntcigiiungsverfnhrous  oder  durch  Verein- 
barung orworben  haben,  häufig  erst  nach  uuvorhältnissmässig 
langer  Zeit  in  die  Hand  der  Entschädigungsherechtigten 
gelangen. 

Statiatik  der  eleotrlaohen  Elsen-  and  Btraaaenbahnen 
ln  Europa.  Dio  Zeitschrift  „L'industrio  electriquo“  veröffent- 
licht in  ihrer  Nummer  vom  10.  März  d.  J.  eine  Statistik  über 
die  am  1.  .Januar  1SÖ4  iu  Europa  im  Betriebe  oder  Bau  be- 
findlichen oder  geplanten  electrischen  Eisen-  und  Strassen- 
babnen,  dio  allerdings  nicht  ganz  vollständig  zu  sein  scheint, 
immerhin  aber  erkennen  lässt,  dass  auch  auf  diesem  Gebiete 
der  ElectricitUtsnmvendung  ein  regerer  Fortschritt  in  den 
europäischen  Landern  Platz  greift.  Wir  entnehmen  dieser 
Veröffentlichung  die  nachfolgenden  Angabon. 

Es  waren  Linien: 


iin 

Betriebe 

im  Bau 

Lin  nc 

Ilctrirlrtcuft 

Lange 

in  km 

in  Kfow.it  t 

in  km 

Deutschland 

KB* 

2 931 

««„ 

England 

7I„ 

2 993 

2i.;. 

Oesterreich- Ungarn 

1 115 

Belgien 

3,o 

90 

Spanien 

M« 

210 

Frankreich 

U*i 

1 79« 

29„ 

Italien 

13<, 

720 

Rumänien  

5*  • 

Russland 

90 

Serhion  

10.0 

Schweden  u.  Norwcgon  .... 

— 

— 

c.,-. 

Schweiz 

— 'io 

70« 

10, , 
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3fc>.n 

10  «51 
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Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  ans  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

— deutschen  Stampf-Asphalt.  i— 

AusgcfUhrte  Arbeiten  in  Berlin,  Barmen.  Bremen,  Brealan,  Charlottenbnrg,  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 


856 


Beilage  der  Zeitschrift  flir  Transportwesen  und  Strassenban. 


No.  21 


Betrachtet  man  mir  die  gegenwärtig  im  Betriebe  befind- 
lichen Bahnen,  so  crgiebt  eich: 

Zahl  der  Linien 43 

Gesammtlänge  in  km 305 

Gesammtloistuugxfähigkuit  der  (,’enlralen  in  Kilowatt  10G51 

Spannung  in  Volt 500 

Zahl  der  Motorwagen  oder  Looomotiven 538 

Zahl  der  Anhängewagen  151 

tiesammtzahl  der  Wagen tkfil 

Was  das  System  aulnngt,  so  giebt  es  Bahnen  mit: 

Accumulatoronbetrieb  2 

oberirdischer  Strnmxuführung !ll 

Mittelschiene K 

unterirdischer  Strotnzulührung . . 2 

Die  grösste  Leistungsfähigkeit  besitzt  dio  Station  der 
City  and  South  of  London  Railw.y  mit  P20O  Kilowatt,  demnächst 
folgt  die  der  electrischen  Hochbahn  zu  Liverpool  mit  !KX) 
Kilowatt.  Die  MaxiinalstoigniigOn  erreichen  10..%  ohne  be- 
sondere Vorkehrungen  und  bis  25%  mit  Zahnstange.  lElectro- 
technieche  Zeitschrift  18114.  Holl  1*2.) 

Einen  originellen  Brückenbau  hat  man  vor  einiger 
Zeit  in  Zwickau  improvisirt.  Auf  dem  dortigen  Bahnhöfe 
lagerte  ein  gewaltiger  neuer  Dampfkessel  von  11  m Länge. 
2*/t  m Durchmesser  und  5U0  l.’eDtnern  Gewicht,  wolchen  die 
Finna  Ulrich  Ä*  Wendler  in  Zwickau  für  ihre  Vigognespinnerei 
bestellt  hatte.  Ra  handelte  sich  nun  datum,  diesen  Coloss  vom 
Bahnhöfe  nach  der  auf  dem  jenseitigen  Ufer  der  Mulde  gelogenen 
Fabrik  zu  schaffen.  Die  einzige  vorhandene  Brücke  orwies 
sich  als  zu  schwach  für  eine  solche  ungeheure  Last.  Kim» 
neue  Hulzhrüek«,  für  diesen  einzigen  Hedürftiissfall  enteiltet, 
hätte  so  grosse  Kosten  und  so  grossen  Zeitaufwand  verursacht, 
dass  man  Sich  nicht  dazu  eutschliesseu  mochte  Da  half  ein 
glücklicher  Einfall  den  Fabrikbesitzer  aus  der  Xiith,  Man 
hatte  oiue  bedeutende  Anzahl  voll  Kanniwollenhallen  zur  Hand 
und  beschloss,  diese  zur  Construction  der  Brückenpfeiler  zu 
verwenden.  Für  joden  Pfeiler  wurde  eine  bestimmte  Zahl 
der  lestgepaokten  Ballen,  dio  mit  dicht  neliuneitiuudor  gelegten 
Eisenreifen  geschnürt  waren,  senkrecht  übereinander  getliürmt. 
1*200  Eisenkluinmerii  verbanden  diese  Haufen  miteinander 
und  mit  den  quer  gelegten  Holzbalken,  welche  dio  Biücknuhahti 
bildeten.  Sn  erlangte  man  t hatsächlich  eine  tragfäbige  l'eber- 
brückung.  Der  niedrige  Wasserstuud  der  Mulde  ermöglichte 
diesen  eigenartigen  Ban,  der  wegen  des  steilen  Ufers  auf 
einer  Seite  des  Flusses  ziemlich  schwierig  sich  gestaltete. 
Es  wurden  für  die  Holzconstruction  flir  2000  Mk,  Balken  ver- 
wendet Schliesslich  gelangte  der  Kessel  auf  Holzwalzen 
glücklich  über  die  Buumvvollenbrücke  nach  den  Fabrikgebäuden. 

Tunnel  der  Weit  Chicago  Cabelbaha  unter  dem 
Cbloagoflme.  Der  seit  etwa  i Jahren  im  Bau  betindliclio 
zweigleisige  Tunnel  ist  jetzt  nach  recht  vielen  Erschwerungen, 
diu  der  flau  erfuhren  hat,  endlich  lertiggestellt  und  wird 
biuneii  Kuizem  in  Betrieb  genommen  werden.  Din  Schwierig- 
keiten lagen  nicht  in  der  eigentlichen  Baumeihode  -—  und  in 
dieser  Beziehung  kann  auch  hier  Anwendung  linden,  v.as 
Kziha  über  die  Ausführung  der  Londoner  l'ntergrutulliuhnen 
1111111111*1  — denn  der  Tunnel  konnte  ganz  im  otienen  Einschnitt 
liergestellt  werden.  Die  ganze  Anlngo  ist  ausserdem  nur 
•IKl  m lang.  Was -die  Ausführung  verzögerte,  warm  lolgemle 
Umstande:  Del*  Querschnitt  des  Tunnels  war  ungewöhnlich 
gross  und  das  zu  durchfahrende  Gebirge  recht  ungünstig; 
letzteres  bestund  zum  müssten  Theil  aus  weichem,  plastischen 
Thon  von  einer  natürlichen  Böschung  von  !}  : 1.  Der  Tunnel 
war  auf  dem  östlichen  Ufer  unter  dun  Fundamenten  eines 
sechsstöckigen  und  eines  siebenstöckigen  Gebäudes  nnd  auf 
der  westlichen  Seite  auf  eine  kurze  Strecke  unter  den  Gleisen 
der  Pittsburg.  Fort  Wuyuo  nnd  Uhiragocisenhahn  entlang  zu 
iühien.  Die  beirotVeuou  Gebiiudo  musstou  entweder  umgehaut 


oder  so  abgefangen  werden,  dass  Geschültsstörungon  möglichst 
vermieden  wiirduu.  Weitero  lauge  Aufenthalte  wurden  durch 
Röchtsstreitigkeiten  hervorgertifen,  die  dazu  zwangen,  die 
Ausführung  in  einzelnen,  oft  weit  auseinander  liegenden  Ab- 
schnitten zu  liewirken,  dio  nach  Gelegenheit  später  verbunden 
wurden. 

Auf  der  Westseite  des  Tunnels  befindet,  »ich  ein  rund  ftO  m 
langer  Voreinschnitt  mit  einer  Steigung  von  I : 12^,  die  atn 
Tunnolportal  in  1 : 18.,  übergeht  und  dieses  Verhältnis»  auf 
rund  148  m beibehült.  Damit  wird  die  westliche  Uferkante 
des  C'hicägotlusse»  erroicht,  unter  dessen  5G  m breitem  Bett 
das  Gefalle  auf  1 : 5.%  ermäasigt  ist.  Da»  östliche  Ufer  winl 
mit  einer  Gcgenstuigung  von  1 : 65,,  erreicht,  die  auf  rund 
150  in  mit  1 : 10  eruiälssigt  ist.  Von  diesen  150  m liegen 
85  m wieder  im  offenen  Einschnitt.  Die  lichte  Weite  des 
Tunnels  beträgt  !!„j  in.  Das  korhbogenartige  Gowölbe  ist 
rings  von  ßutou  omgehiillt  und  ruht  desgleichen  auf  einem 
Sohlbogou  aus  Beton.  Di«  Baugrube,  deron  Einfassung  aus 
Bohlwänduti  hergestellt  wurde,  hatte  1*2„  in  Breite. 

Auch  unter  dem  Chicagollusso  selbst  wurde  der  Tunnel 
in  offener  Baugrube  liergestellt.  die  mittels  Fangedämmeo 
geschützt  wurde.  Zunächst  wurde  dio  westliche,  dann  die 
östliche  Hälfte  dieses  Abschnittes  gebaut,  du  zu  gleicher  Zeit 
nur  die  Hiilfte  des  Flusses  gesperrt  werden  darfte. 

Dio  Kosten  des  Tunnels  sollen  nach  der  „Zeitg.  d.  Voroins 
deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen*'  71JS  Millionen  Mark 
betragen  haben. 

Zur  Beleuchtung  von  Werkstätten  soll  dio  umgekehrte 
Bogenlampe,  d.  h.  emo  Bogenlampe,  bei  welcher  dio  den 
Lichtkrater  bildende  und  Also  das  I.lclit  ausstruhlende  negative 
Kohle  nicht  wie  gewöhnlich  nach  unten  zur  Beleuchtung  der 
Bedenfläclie.  sondern  nach  oben  gekehrt  ist,  besonders  geeignet 
sein.  Es  wird  auf  diese  Weise  das  blendende  Licht  beseitigt 
nnd  eiu  zerstreutes,  eine  mildere  gloichmüssige  Beleuchtung 
des  Ranines  ergebendes  Licht  erhalten.  GlUliliiinpenlicht  ist 
zwar  weniger  blendend,  aber  auch  weniger  intonsiv,  sodass  in 
diesem  Falle  entsprechend  mehr  Glühlampen,  vielleicht  sogar 
«in«  für  jeden  Arbeitsplatz,  angebracht  werden  müssen,  wodurch 
dieses  Licht  sehr  kostspielig  wird.  Bezüglich  der  Koston  von 
Bogenlicht  und  GlQhlicht  hat  man  gefunden,  dass  eine 
10  Ampere  15,.  Volt-Bogenlampe  eitto  Maximalkorzenkraft.  von 
‘2070  out  wickelte  und  eine  mittlere  sphärische  Konteukratt 
von  750  ergab,  wovon  ti-10  unter  die  durch  den  Lichtbogen 
gelegt  gedachte  Horizontahdieue  Helen.  Indem  durch  die 
erwähnte  Methode  der  Umkehrung  der  Lampe  die  gaure 
sphärische  Kurzen  kr«  ft  nusgomitzt  werden  kann,  so  wurde 
dio  damit  erzielte  Beleuchtung  gleichwuvthig  sein  dom  Lichte 
von  4C-47  sochzohtikorzigon  Glühlampen,  welche  bei  HO  Wau 
per  Lampe  zum  Betriebe  2811  Watt  oder  nuliozu  4 HP  er- 
fordern, während  die  bezuichnete  Bogenlampe  nur  455  Watt 
oder  0,9  HP  zum  Butvieb  braucht.  Ex  würde  somit  die  Be- 
leuchtung mit  Bogenlicht  gegenüber  der  Beleuchtung  mit 
Glüh  licht  eine  Ersparnis»  von  etwa  500%  orgelten,  welche 
Ersparnis»  sich  jedoch  insofern  vermindern  würde,  als  durch 
das  Bogenlicht  der  ganze  Raum  gleichmässig  erhellt  wird, 
sodass  vielleicht  an  manchen  Stellen  des  Raumes,  wo  eine 
hellere  zeitweise  Beleuchtung  erwünscht  ist,  noch  eine  Glüh- 
lampe zu  Hilfe  genommen  oder  auch  überhaupt  eine  etwas 
stärkere  Boueiilmnpo  verwendet  werden  müsste.  Aber  weuu 
mau  auch  eine  doppelt  so  starke  Bogenlampe,  wie  die  hier 
erwähnte,  benutzen  wollte,  so  würde  die  Krsparniss  gegenüber 
der  Glühiichtholnuchtung  doch  eine  beträchtliche  sein,  und 
daboi  würde  man  auch  noch  als  Vortheil  zu  rechnen  haben, 
dass  das  nach  obiger  Methode  benutz:«  Bogenlicht  ein  sohr 
angenehmes  ist. 


Goldene  Medaille. 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampf-^sphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslau.  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jotzt  auxgefiihrt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  IsoIirplatten-FabrtL 

Grosses  Lager  von  Bitclwehlefer  und  Mcliloferplatten. 
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Ausführung  von  Äsphaltirung»-.  Cement-  u.  Eindockung»  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  s.  w..  Slabfussböden. 

Für  dio  von  uns  ausgoführten  Arhciton  Übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden.  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 


Für  Kedaction,  Expedition  und  Verlag:  Julius  Enge Imtuiti,  Berlin,  Lüty.ow-Strassu  37. 
Druck:  Hecht  & Hufenhäuser,  vormals  Wilhelm  Ilecht’s  Hofbuchdruckerei,  Rudorf-Berlin  S.O, 
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Australisches  Hartholz  für  Strassen- 
Pflaster. 

Im  vorigen  Jahrgänge  diesfer  Zeitschrift  ist.  aus- 
geführt worden,  dass  man  in  London  mit  den  australischen 
Harthölzern  für  Strassenpflasteruugen  vortreffliche  Er- 
fahrungen gemacht  hat.  In  den  Sitzungsberichten  des 
Englischen  Civil  - Ingenieur  - Vereins  von  1893  — 94 
(Minntes  of  Proreedings  of  the  Institution  of  Civil 
Engiueers,  Vol.  CXVJ)  ist  eine  Mittheilung  von 
W.  Alexander  Smith  veröffentlicht  worden,  deren  Zweck 
ist,  auf  Grund  der  in  Sydney  gewonnenen  Erfahrungen 
den  Werth  der  australischen  Harthölzer  im  Vergleich 
zu  den  weicheren  und  für  Pflaster  weniger  geeigneten 
Holzarten  festzustellen,  welche  in  den  europäischen 
Städten  zu  Pflasterzwecken  Verwendung  fiuden.  Der 
Verfasser  ist  der  Ansicht,  dass  die  Ingenieure  sich  die 
Eigenschaften  der  harten  Hölzer  gewiss  mehr  zu  Nutze 
machen  würden,  wenn  sie  darüber  besser  unterrichtet 
wären  zum  Besten  der  heimischen,  als  auch  der  aus- 
ländischen Gewerhthätigkeit.  Der  Bestand  an  solchen 
Hölzern  in  den  Küsteubezirkeu  von  Neu-Süd- Wales  ist 
fast  unerschöpflich  und  es  ist  jetzt,  dank  der  Eiusetzung 
einer  Forstbehünle,  zu  hoffen,  dass  ein  Raubbau,  durch 
welchen  weite  Strecken  von  Holz  entblösst  werden, 
ohne  dass  Sie  neu  in  Oultur  genommen  oder  wieder  an- 
gepflauzt  werden,  nicht.  Vorkommen  kann.  Die  gegen 
das  Holzpflaster  erhobenen  Einwendungen,  wie  das 
„Klaffen  der  Fugen“,  die  „Schwierigkeit,  das  Holzpflaster 
gut  in  Ordnung  zu  halten“,  oder  die  „schlechten  Aus- 
dünstungen nacli  Regengüssen  oder  Strassenbespren- 
gungen“,  sind  ftir  Australien  nicht  mehr  zutrefl'end. 
Wenn  man  Hartholzpflaster  mit  dichten  Fugen  auf 
wagerechteu  oder  verhältnissmässig  ebenen  Strecken,  oder 
mit  Fugen  von  0 mm  auf  Steigungen  bis  1 : 2»  an- 
wendet, ist  die  dem  Verkehr  ausgesetzte  Fläche  im 
Stande,  für  eine  Zeitdauer  von  schätzungsweise  21  Jahreu 


| einen  täglichen  Verkehr  auszuhalten,  der  auf  das  Meter 
Strasseubreite  rund  1300  t beträgt.  In  Sydney,  welches 
19  km  Strassen  mit  Holzpflaster  hat,  sind  kürzlich 
zwei  neue  Fahrstrassen,  nämlich  Martin  Place  und 
Queen  Street,  von  Seiten  der  Regierung  uuter  Leitung 
des  Verfassers,  W.  A.  Smith,  mit  Holz  gepflastert  worden. 

Die  Fahrbahn  io  Martin  Place  ist  fast  wagerecht. 
Der  oberste  Strasseubanbearote,  B.  R.  P.  Hickson, 
entschied  sich  für  die  Anwendung  dichter  Fugen.  Die 
Strasse  ist  30, r,  m breit;  19^  m kommen  auf  die  Fahr- 
bahn, je  5,r  m auf  die  Bilrgorsteige.  Die  Strasse  liegt 
im  Auftrag,  der  auf  der  nördlichen  Seite  durch  eine 
5,s  m hohe  Stützmauer  aus  Ziegeln  begreuzt  wird. 
Der  Raum  zwischen  dieser  Mauer  und  der  Bauflucht 
wird  durch  eine  zweite  Mauer,  die  zur  ersten  parallel 
und  l.i  m von  ihr  entfernt  ist,  in  zwei  Theiie  getheilt 
werden.  In  dem  von  den  beiden  Mauern  eingeschossenen 
Raum  werden  die  Cabel,  Wasser-  und  Gasrohre  u.  s.  w. 
verlegt,  während  die  übrigen  4 m vor  der  Bauflucht  für 
die  Zugänglichkeit  der  Untergeschosse  und  die  Beleuchtung 
der  zu  erbauenden  Häuser  benutzt  werden  sollen. 

Die  Unterbettung  des  Pflasters  besteht  aus  einer 
23  cm  starken  Betonlage.  Der  Beton  ist  angemacht 
worden  aus  5 Theilen  Basalt,  2 TheUen  reinem,  scharfen 
Sand  und  1 Tlteil  Gement ; die  Korugrösse  der  Steine 
entspricht  einer  Siebmasehen  weite  von  0l/s  cm.  Die 
Bettung  wurde  mit  einem  1,4  cm  starken,  aus  3 Theilen 
Sand  und  1 Tlteil  Gement  zusammengesetzten  Ueberguss 
versehen  und  mit  einer  Ueberhöhung  von  7Qa  cm  ab- 
geglichen. Auf  dieser  Unterlage  wurden  die  Pflaster- 
klötze versetzt,  nachdem  man  dieselben  zweimal  in  heissen 
Theer  getaucht  und  darauf  zum  Ablaufen  des  überflüssigen 
Tlieers  zwei  Tage  lang  in  Stapeln  hatte  stehen  lassen. 
Die  verwendeten  Holzarten  waren  Talgholz  (eucalyptus 
mikrokorys)  und  rotlies  Mahagoni  (eucajyptns  resinifera). 
Nach  dem  Versetzen  des  Pflasters  wurde  die  Oberfläche 
getheert,  gesaudet  und  ehe  der  Verkehr  darüber  geleitet 
wurde,  noch  mit  einer  dünnen  Schicht  von  Basaltgrus 
bestreut,  welches  an  der  Steiubrechmaschine  gewonnen 
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war.  Hierdurch  wurde  für  die  Pferdehufe  eiu  guter 
Halt  geschaffen.  Die  Bordsteine  bestanden  aus  Trachyt- 
schwellen  von  80, r,  X 40,6  cm  Querschnitt,  während 
zwischen  diesen  Schwellen  und  der  Rinnensohle  auf 
jeder  Seite  noch  Dilatationsfugen  von  21/* **)  cm  und  l1/«  cm 
gelassen  und  mit  Mastix  gefüllt  wurden. 

Die  Queen  Street  Ist  durch  ein  Gelände  geführt, 
welches  die  Regierung  unlängst  kraft  der  Tramway 
Extension  Act  von  1880  an  sich  genommen  hat  Der 
Strassenbau  machte  die  Beseitigung  einer  grossen  Menge 
Schutt  und  von  Gebäuden,  darunter  das  Oriental-Höte), 
erforderlich.  Die  Gefälle  betragen  1 : 22  und  I : 24; 
die  Gesammtbreite  von  39,?  m ist  getheilt  in  eine  30, o m 
breite  Fahrbahn  und  zwei  beiderseits  derselben  liegende 
Fusswege  von  4,«  m Breite.  Die  Betonunterbettung, 
Bordsteine  und  Ansdehnungsfugen  wurden  ähnlich  wie 
beim  Martin  Place  ansgeführt.  Die  Pflasterklötze  be- 
standen aus  Teipeutiuholz  (syncarpia  laurifolia),  rothem 
Mahagoni,  Schwarzbutte  (eucalyptus  pilularis)  und  Talg- 
holz und  wurden  ähnlich  behandelt,  wie  beim  Martin 
Place,  mit  dem  einzigen  Unterschiede,  dass  wegen  der 
steileren  Steigungen  ein  6 mm  weiter  Lattenstoss  an- 
gewendet wurde,  damit  die  Pferde  besser  Fuss  fassen 
konnten.  Es  verdient  darauf  aufmerksam  gemacht  zu 
werden,  dass  der  Anschluss  an  die  bestehenden  Strassen 
die  Beseitigung  alter  Pflasterklötze  erforderlich  machte; 
hierbei  wurde  beobachtet,  dass  die  Wirkung  der  in  den 
Fugen  sitzenden  Cementfiillung  auf  das  Bolzmaterial 
einen  höchst  verderblichen  Eiufluss  gehabt,  hatte, 
während  mit  Asphalt  vergossene  Fugen  gut  erhalten 
waren.  Es  ist  auf  die  folgenden  beiden  Falle  näher 
einzugehen: 

a)  An  einem  Ende  der  Queen  Street  war  es  er- 
forderlich, eine  beträchtliche  Menge  Pflaster,  welches 
0 Jahre  gelegen  hatte,  zu  beseitigen.  Dasselbe  hatte 
auscementirte  Fugen.  Die  Fugenbrcite  war  durch  eiserne 
Nägel,  die  10  mm  aus  der  Fläche  der  Pflasterklötze 
hervorstanden,  festgelegt.  Man  fand,  dass  überall,  wo 
der  Cemeut  mit  dem  Holz  in  Berührung  gewesen  war, 
Trockenfäule  aufgetreten  war.  Man  hatte  verschiedene 
Holzarten  angewendet,  aber  alle  waren  mehr  oder 
weniger  angefressen.  Infolge  dieser  Wahrnehmung  wurde 
das  Pflaster  auch  an  auderen  Stellen  geprüft,  aber 
überall  war  der  Befund  der  gleiche.  Eine  mikroskopische 
Untersuchung  zeigte,  dass  Schwammbildung  nirgend 
vorhanden  war  und  es  wird  angenommen,  dass  die 
Trockenfäule  das  Ergebniss  einer  chemischen  Zersetzung 
war,  etwa  darin  bestehend,  dass  der  im  Gement  ent- 
haltene Sauerstoff  sich  mit  dem  Kohlenstoff  des  Holzes 
zu  Kohlensäure  verbunden  hat. 

b)  Am  anderen  Ende  der  Queen  Street  wurden 
Pflasterklötze  entfernt-,  die  8 Jahre  gelegen  hatten  und 
deren  Fugen  mit  einem  Gemisch  von  Theer,  Pech  und 
Basaltgrus  gefüllt  waren.  Dieses  Pflaster  hatte  sich 
sehr  gut  gehalten  ; ja  es  befand  sich,  obwohl  die  8 Jahre 
hindurch  täglich  25  000  t Verkehr  darüber  gegangen  waren, 
in  fast  genau  so  gutem  Zustande,  wie  bei  seiner  an- 
fänglichen Verlegung.  Die  neuen,  15  cm  hohen  Klötze 
schlosseu  sich  an  die  alten,  welche  früher  ebenso  hoch  ge- 
wesen waren,  gut  an,  da  die  gauze  Abuntzung  während 
der  8 Jahre  nur  1,«  mm  betrug. 

Wird  die  durchschnittliche  Dauer  von  tannenen 
Klötzen,  wie  sie  in  vielen  Lopdoner  Stadtbezirken  zum 
Pflaster  verwendet  werden,  zu  7 Jahren  angenommen, 
bis  eine  vollständige  Erneuerung  eintrilt,  und  werden 
die  Kosten  für  das  Versetzen  der  Klötze,  ausschliesslich 
Uuterbettung.  zu  (i,o  Mk.  auf  das  qm,  die  Kosten  der 
jährlichen  Unterhaltuug  zu  0,6  Mk.  für  das  qm  an- 
genommen, so  würden  die  Kosten  einer  Holzstrasse, 
die  einen  täglichen  Verkehr  von  1300  t auf  das  m 
Breite  auszuhalten  hat,  unter  Zugrundelegung  einer 
Zeitdauer  von  21  Jahren  22*/*  Mk  auf  das  qm  betrageu. 


In  Sydney  kostet  die  Strassenbefestigung  bei  Verwendung 
von  Hartholz,  aber  ohne  Unterbettnng,  nur  11,»  Mk. 
für  das  qm,  und  zwar  bei  Anwendung  dichter  Fugen, 
und  nur  12,;  Mk.  bei  Anwendung  vou  0 oder  10  nun 
weiten,  mit  Asphalt,  gefüllten  Fugen. 

Sehr  grosse  Unznträglichkeiten  entstehen  bei  der 
Verwendung  weicher  Hölzer  für  Strassen,  die  sehr 
schweren  Verkehr  haben,  denn  während  der  21  Jahre, 
die  das  australische  Holz  iu  der  Strasseufahrb&hn 
mindestens  aushält,  müssen  die  weichen  Holzarten 
dreimal  erneuert  werden.  Ferner  ist  zu  berücksichtigen, 
dass  die  Strasse  bereits  18  Monate  vor  jedem  Umbau 
ihre  glatte  und  regelmässige  Oberfläche  so  gut  wie 
ganz  eingebüsst  hat;  stellenweise  ist  gar  mit  einer  Ab- 
nutzung bis  zu  6 ’/»  cm  zu  rechnen.  Die  Fahrt  auf 
einer  solchen  Strasse  ist  geräuschvoll  uud  unbequem, 
was  wiederum  eine  vennehrte  Abnutzung  der  Gefährte 
uud  des  Pferdematerials  zur  Folge  hat.  Bei  einer 
Strasse  dagegen,  deren  Oberfläche  aus  Harthölzern  mit 
dichten  Fugen  hergestellt  ist,  ist  dergleichen  nicht  zu 
befürchten.  In  einer  der  verkehrsreichsten  Strassen 
von  Sydney  giebt  es  Strecken,  in  denen  Hartholzpflaster 
13  Jahre  liegt.  Die  Abnutzung  dieses  Pflasters  beträgt 
bis  heute  nur  1 V*  cm.  Nach  seinem  gegenwärtigen 
Zustande  zu  urtheilen,  scheint  kein  Grund  gegen  die 
Annahme  vorznliegen,  dass  das  Pflaster  noch  weitere 
10  Jahre  hält.  Leider  hatte  ein  grosser  Theil  des 
Pflasters,  der  vor  1883  verlegt  wurde,  eine  Unterbettung 
von  nur  15  cm- Stärke  und  2'/e  cm  starke  Fugen.  Die 
Unterlage  hat  infolge  dessen  nachgegeben,  sodass  die 
glatte  Oberfläche  zerstört  ist.  Trotzdem  sind  die  Holz- 
klötze in  diesen  älteren  Strassen,  wenn  sie  sich  auch 
ungleich  abgenutzt  und  infolge  des  Nachgebens  der 
Bettung  auch  stark  verdrückt  haben,  in  jedem  Falle, 
der  beobachtet  wurde,  vollkommen  gut  erhalten. 

Aus  den  in  Sydney  gewonnenen  Erfahrungen  kann 
der  Schluss  gezogen  werden,  dass  gut  gelegtes  Hartholz- 
pflaster wenigstens  21  Jahre,  wahrscheinlich  aber  noch 
viel  länger  hält,  ehe  es  ausgewechselt  werden  muss.*J 
K — . 

Ueber  Behandlung  und  Reinigung  der 
Asphaltstrassen. 

II.  (Schluss). 

AVas  die  Beschädigungen  zu  3 anlangt,  so  betrachtet 
gewiss  jeder  unterhaltungspflichtige  Unternehmer,  wie 
auch  die  städtische  Strassenreinigungsvcrwaltung,  jeden 
grösseren  Schneefall  als  ein  unangenehmes,  kostspieliges 
Winter vergnügeu,  das  sich  nicht  vermeiden  lässt.  Für 
den  Asphaltstrassen-Unternehmer  kommen  dabei  in  der 
Hauptsache  die  Strassen  in  Frage,  iu  denen  Pferde- 
bahngleise liegen.  In  diesen  Strassen  entstehen  durch 
das  Aufthauen  des  Schnees  mittels  Salz  und  durch  das 
Eiudriugen  des  Salzwassers  in  die  Fugen  zwischen 
Schienen,  Bordschwellen  und  Asphalt  jeden  Winter  be- 
deutende Defecte,  die  vermieden  würden,  wenn  es  ge- 
länge, den  Schnee  auf  andere  Weise  zu  beseitigen,  als 
mittels  Anwendung  von  Salz.  Leiderist  wenig  Aussicht 
vorhanden,  hierfür  eiu  Auskunftsmittel  zu  erlangen,  uud 
wäre  es  daher  sehr  erwünscht,  wenn  es  den  Pferdebalm- 
Gesellschaften  zur  Pflicht  gemacht  werden  könnte,  das 
sich  bildende  Salzwasser  sofort  nach  dem  Streuen  des 
Salzes  zu  beseitigen4-*),  damit  es  nicht  zum  grössten 


*)  Es  bleibt  abzuwarten,  welche  Wirkung  das  mittel- 
europäische Klima  mit-  dieses  Holz  ausübeu  wird.  Die  Iied. 

**)  Das  klingt  ganz  schön,  aber  wie  seil  das  Salzwasser 
von  den  Gleisen  entfernt  worden,  ohne  dass  es  nooh  weiter 
über  die  Fahrbahn  verbroitet  würde?  tJcbrigons  kommt  hier- 
bei nicht  nur  das  Interesse  der  Unterhaltungspfhchtigcn  an 
der  Erhaltung  dnr  Asphaltdecke,  sondern  iu  hohotn  Grade  auch 
dasjenige  des  Publicum*  in  Frage.  Uebor  die  Schädlichkeit 
des  iu  Rede  stehenden  Verfahrens  brauchen  wir  weiter  kein 
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Tlieile  in  die  Fugen  eindringt  und  lei  späterer  Ver- 
dunstung und  Kryslallisation  Schaden  an  der  Asphalt- 
decke anrichtet.*)  Ich  habe  in  solchen  Defectstiicken 
der  Asphaltdecke  vollständige  Salzkrystalle  gefunden, 
und  wurden  meine  Wahrnehmungen  auch  durch  Leipziger 
amtlich  geführte  chemische  Untersuchungen  bestätigt. 
Uebrigeus  ist  ein  einfacher  practischer  Beweis,  dass  das 
Salzwasser  in  den  Asphalt  eindringt,  schon  dadurch 
geführt,  dass  die  vom  Salzwasser  durchtränkten  Stellen 
wegen  der  grösseren  Aufnahmefähigkeit  von  Wasser 
seitens  des  Salzes  stets  länger  feucht  bleiben,  als  die 
übrige  Asphaltdecke.  Diese  Stellen  werden  aber  immer 
in  der  Nähe  der  Schienen  sich  befinden,  die  ihrer  son- 
stigen Höhenlage  nach  (wenigstens  in  den  meisten 
Fällen)  eigentlich  die  am  Schnellsten  abgetrockneten 
sein  müssten. 

Da  an  solchen  Schneetagen  die  städtische  Strassen- 
reinigung  meistenstheils  so  wie  so  stark  beschäftigt  ist, 
wäre  es  wohl  am  Zweckmftssigsten,  die  schleunige  Be- 
seitigung des  Schaden  bringenden  Salzwassers  den 
Pferdebahn-Gesellschaften,  als  der  am  meisten  hierbei 
interessirten  Partei,  aulzuerlegen,  und  zwar  um  so  mehr, 
als  die  sich  bildenden  SalzwasserpfÜtzen  auch  für  das 
Publicum  noch  mancherlei  ander  weite  Unzulräglichkeiten 
herbeiführeu.  Als  Merkwürdigkeit  sei  hier  noch  erwähnt, 
dass  in  Amerika,  der  Heimath  der  Pferdebahnen,  und 
in  Russland  mit  seinem  vielen  Schnee  das  Salzstreueu 
überhaupt  verboten  ist,  bei  uus  iu  Deutschland  aber 
scheinen  die  Pferdebahn-Gesellschaften  das  Salz  zum 
Aufthauen  nicht  entbehren  zu  können.  Sollte  es  wirklich 
nicht  möglich  sein,  auch  hier  Wandel  zu  schaffen  ? Die 
Pferdebahugleise  sind  an  und  für  sich  schon  geuug 
Scliadenbringer  für  jede  Strasse,  gleichgültig,  ob  Steiu-, 
Holz-  oder  Asphaltstrasse,  weil  durch  die  Sehieuengleise 
jede  Spannung  im  Strassenküri»er  verloren  geht.  Um 
aber  nicht  ungerecht  zu  erscheinen,  will  ich  doch  hervor- 
heben, dass  es  mir  nicht  unbekannt  ist,  dass  die  Pferdebahn- 
Gesellschaften  grossen  Autheil  daran  haben,  dass  die 

Wort  zu  verlieren,  nachdem  diesolbo  durch  die  Polizei-Ver- 
ordnung vom  28.  November  1S7«,  welche  das  Bes  treuen  der 
Bürgersteige  mit  Salz  zum  Zwecke  des  Aufthunens  von  Schnoo 
und  Eis  verbietet,  anerkannt  worden  ist.  Wir  meinen,  dass 
cs  wenig  dem  Grundsätze  der  gleichwagenden  Gerechtigkeit 
entspricht,  wenn  der  mächtigen  Grossen  Berliner  Pfordeoisen- 
bahn  - Actien  - Gesellschaft  mit  ihren  monatlich  steigenden 
Mehreinnahmen  (trifft  zwar  augenblicklich  nicht  zu}  und 
beträchtlichen  Dividendenzahlungen  gestattet  wird,  was 
den  Hanscigonthümern,  die  ja  vielfach  nur  die  Haus- 
verwalter ihrer  Hypothekeng  lüubigcr  und  die  Hausknechto 
ihrer  Miether  sind,  verholen  ist.  Man  wende  uns  dagegen 
nicht  ein,  dass  das  Öffentliche  Verkehrs-Interesse  die  schleu- 
nige Beseitigung  des  Schnees  von  don  Schienen  verlange. 
Dem  gegenüber  weisen  wir  darauf  hin,  dass  man  doch  in 
früheren  Jahren  sich  zu  helfen  gewusst  hat  und  dass  man  iu 
anderen  Stiidtcn,  wo  ein  solches  Verbot  gilt,  sich  äi  helfen 
weiss.  Und  für  den  Fall,  dass  wirklich  einmal  eine  grössere 
Anzahl  Arbeitskräfte  hierzu  sollte  angestellt  werden  müssen, 
wäre  dies  auch  »och  kein  Unglück,  beziehungsweise  würden 
die  dadurch  entstehenden  Mehrausgaben  noch  koinen  sonder- 
lichen Einfluss  auf  die  Höhe  der  zur  Vertheilung  gelangenden 
Dividende  ausüben;  andererseits  wäre  cs  don  vielen,  gerade 
zur  Winterszeit  beschäftigungslosen  Menschen,  die  jeden 
Schneefall  als  eine  heiss  ersehnte  Gelegenheit  zu  lohnender 
Beschäftigung  bei  rächten,  wohl  ZU  gönnen,  wenn  sie  einige 
Mark  verdienen  könnten.  Die  Iied. 

*)  Dieser  auf  Brücken  beobachtete  Vorgang,  dass  das  in 
dem  Schneewasser  gelöste  Salz  sich  in  die  längs  der  Gleise* 
construction  zwischen  dieser  und  dom  Pilaster  sich  bildenden 
Fugen  hinoinzieht  und  so  zwischen  das  Pilaster  und  dessen 
Umorbettung  gelangt,  diese  durchdringt  und  alsdann  mit  der 
Tragconstruclion  der  Brückenfahrhahn  in  unmittelbare  Be- 
rührung kommt,  hat  die  Berliner  städtische  BuuvorwaUnng 
veranlasst,  zur  Verhütung  der  nachtheiligen  Einwirkungen 
dieses  Salzwassers  sowohl  auf  die  EisentTicilo  bei  eisernen 
Brücken,  wio  auch  auf  das  Gewölbe-  und  Pfeilermauerwerk 
massiver  Brücken  die  Pferdeeisenbahn-Gesellschafton  zu  er- 
suchen, das  Bestrouen  der  Gleise  mit  Salz  auf  allen  Strecken, 
in  doron  Zuge  eiserne  oder  massive  Brücken  gelegen  sind,  in 
Zukunft  zu  unterlassen.  Die  Red. 


Strassen  in  Berlin,  wie  überhaupt  in  den  grösseren 
Städten  Deutschlands,  sielt  eines  menschenwürdigeren 
Pflasters  erfreuen,  als  vor  20  Jahren.  Hätten  indessen 
die  Städte  damals  schon  auf  ihren  Hauptverkehrsadern 
ein  gutes  Pflaster  gehabt  — namentlich  Asphalt,  auf 
dem  mau  im  Fuhrwerk  weit  angenehmer  fahrt,  als  im 
Strasscnbahnwagcn  auf  den  unmittelbar  auf  der  unnach- 
giebigen Betonunterbettnng  liegenden  dröhnenden  Schienen 
(?  ?)  — so  würde  es  wohl  Niemandem  eingefallen  sein, 
durch  Herstellung  einer  so  kostspieligen  Anlage,  wie  es  die 
iSchienenglei.se  doch  immer  sind,  die  Betriebskosten  der 
Transport-Gesellschaften  so  erheblich  zu  erhöhen  und 
hätten  an  Stelle  der  Pferdebahnen  gut  geleitete  Omnibus- 
Unternehmen  sicherlich  noch  besser  rentirt.  (?)  Aus  diesem 
Grande  haben  auch  iu  ihren  inneren  Stadttheilen  die 
älteren  Hauptstädte  mit  besserem  Pflaster,  wie  Paris 
und  London,  meistens  Omnibus-  und  nur  weuig  Pferde- 
bahnverkehr, und  nur  die  jüngeren  Städte  Deutschlands, 
und  vor  Allem  Amerikas  und  Italiens,  haben  grosse 
Pferdebahn  netze.  Es  wird  sicher  eine  wichtige  Auf- 
gabe der  Zukunft  sein,  auch  iu  diesen  Städten  allmälich 
eine  Besserung  der  Verkehrsverbältnisse  anzubahnen 
und  dadurch  an  den  Betriebskosten  der  Transport- 
Gesellschaften,  wie  an  den  Unterhaltungskosten  der 
Strassen  zu  sparen.  Auch  die  Reinigung  der  Strassen 
köuute  hierdurch  nur  gewinnen.  Voraussichtlich  werden 
dies  aber  erst  Arbeiten  der  nächsten  Generation  sein, 
indessen  darf  man  sicher  darauf  rechnen,  dass  sie  nicht 
ausbleiben  werden. 

Nach  dieser  Abschweifung  komme  ich  wieder  auf 
die  Schäden  an  der  Asphaltdecke  zurück.  Dass  solche 
durch  Kryslallisation  von  Salzen  entstehen  können, 
kann  man  au  den  Stellen  der  Rinnsteine  wahrnehmen, 
an  denen  entweder  Droschkenhalteplätze  sich  befinden, 
oder  sonstiges  Fuhrwerk  längere  Zeit  zn  halten  pflegt, 
falls  nicht  die  Vorsicht  beobachtet,  worden  ist,  an  diesen 
Stellen,  an  denen  der  Asphalt  durch  deu  Fuhrwerks- 
Verkehr  nicht  vollständig  gedichtet  wird,  da  dieser  die 
Rinneukanten  selten  berührt,  stärker  comprimirte  Platten 
zu  verlegen.  An  solchen  Stellen  zerstören  die  aus  dem 
Pferdeurin  sieb  bildenden  Salze  mit  der  Zeit  die  Decke 
des  nicht  vollständig  comprimirten  Asphalts*1)  und  sehen 
sie  dann  wie  vom  Wurm  zerfressen  aus  Zur  grösseren 
Schonung  wende  ich  nach  dem  Beispiele  der  Pariser 
Unternehmer  an  den  Rinnen  auf  dem  Asphalt  einen 
Goudronaustrich  au,  der  den  Asphalt  gegen  äussere 
Einflüsse  deckt  und  ziemlich  lauge  haften  bleibt. 

Für  die  Schäden  zu  2 wird  es  schwerer  fallen,  ein 
vorbeugendes  Mittel  zn  finden,  da  eine  Fugenbildung, 
welche  das  Eindringen  von  Wasser  ermöglicht,  — an 
deu  Stellen,  wo  der  Asphalt  mit  anderen  Materialien 
zusammenstösst,  die  zur  Befestigung  der  Strasse  oder 
bei  der  Verlegung  von  Scbieueugleisen  verwendet  werden 
— hauptsächlich  im  Winter  stattfiudet,  indem  sie  erzeugt 
wird  durch  die  verschiedene  Ausdehnungsfähigkeit  der 
gedachten  Materialien.  Der  Winter  ist  aber  eine  wenig 
geeignete  Arbeitszeit,  um  solche,  für  das  Auge  meist 
kaum  erkennbare  Fugen  zu  dichten  und  übenlies  werden 
dieselben  als  Ursache  entstehender  Defecte  auch  meistens 
danu  erst,  entdeckt,  wenn  die  letzteren  sich  zeigen. 
Hofl'entlich  gelingt  es  der  Technik,  Mittel  und  Wege 
zur  Abstellung  dieses  Uehelstaudes  zu  finden.  Werden 
dann  die  Ursachen  dieser  Schäden,  die  ich  oben  unter 
1,  2 und  8 aufgeführt  habe,  beseitigt,  so  werden  sielt 
die  Reparaturen  auf  den  Asphaltstrassen  in  nicht  un- 

*)  Dass  uucli  das  Kochsalz  (Ohlovnatriuro)  oine  ungünstig»' 
Einwirkung  auf  Asphalt  ausübt,  habeu  Erfahrungen  ergeben, 
dio  in  Eoucbnto)  bei  einem  Salzluger,  das  sieb  auf  einem 
AsphaUboden  befand,  gemacht  worden  sind.  Wo  dio  Salz- 
säcke mit  dem  Asphalt  iu  Berührung  kamen,  schmolz  das 
Salz,  dio  Flüssigkeit  drang  in  den  Asphalt  ein,  verbroitoto 
sich  innerhalb  desselben  und  verwandelte  ihu  in  eine  hrei- 
artige,  consistonzlose  Masse.  Die  Red. 
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erheblichem  Maasse  vermindern,  zum  Vortheil  der  beiden 
Factoren,  denen  die  Unterhaltung  der  Asphalt.stnissen 
anvertraut  ist,  der  einzelnen  Unternehmer  und  der  städ- 
tischen Strassenreinigungsverwaltuug,  bezw.  des  Stadt- 
säckels. — g. 


Städtische  Aufgaben. 

Die  Nutzbarmachung  des  Meerwassers 
für  städtische  Zwecke. 

Diese,  namentlich  für  Kiistenstüdte  überaus  wichtige 
Frage  ist  in  jüngster  Zeit  von  mehreren  Seiten  eingehend 
studirt  und  auch  in  verschiedener  Weise  gelöst  worden ; 
so  wurden  unter  Anderem  in  Havre  und  Brest  sehr  inter- 
essante Versuche  angestellt,  u.  zw.  auf  Grund  der  bezüg- 
lichen grossartigen  Anlage  in  Great  Yarmouth.  welche 
wohl  weitere  Beachtung  verdient. 

Great  Yarmouth  liegt  am  Flusse  Yare  circa  4 km  vor 
dessen  Einmündung  in  das  Meer  und  zählt  40  000  Einwohner; 
ihr  gegenüber  am  anderen  Ufer  des  Flusses  liegen  die  Vororte 
Gorlestown  und  Soutlitown  mit  zusammen  circa  10  000 
Einwohnern.  Die  Stadt  und  ihre  Vorort«  ziehen  sich  auf 
ziemlich  ebenem  Boden  in  geringer  Breite  au  den  Fluss- 
ul'ern  hin,  sodass  die  Abfaßwässcr  derselben  nur  durch 
ganz  kurze  Canäle,  welche  mit  geringem  Gefälle  — 1 : 200 
bis  1 ; 400,  bei  einem  Canal  sogar  nur  1 : 500  — angelegt 
sind  und  unter  senkrechtem  Winkel  in  ilie  Yare  münden, 
aus  den  Häusern  und  Strassen  abgeführt  werden  können. 
Die  Versorgung  der  Stadt  uiul  ihrer  Vororte  mit  Trink- 
und  Nutzwasser  liegt  seit  vielen  Jahren  in  den  Händen 
einer  Privat- Gesellschaft,  welche  ihren  Verpflichtungen 
bisher  in  bester  Weise  nachkam,  sodass  noch  niemals 
eine  Klage  über  Wassermangel  erhoben  wurde.  Natürlich 
muss  das  Wasser  vor  seiner  Gebrauchsnahrae  filtrirt  werden, 
wodurch  es  vertheuert  wird,  sodass  die  grösste  Sparsam- 
keit bei  seinem  Gebrauche  geboten  erscheint.  Dieser 
Umstand  macht  sich  namentlich  hinsichtlich  der  Spülung 
der  Canäle  bemerkbar;  die  Spülung  der  Aborte  (water 
closets)  muss  sehr  üconomisch  vorgenommen  werden  und 
darf  nur  während  der  Gehruuclisnaltmc  der  Aborte,  statt- 
iimlen;  es  sind  also  sehr  geringe  Wasscrmengen,  welche 
durch  die  Canäle  fliessen,  was  vom  hygienischen  Stand- 
punkte aus  jedenfalls  nicht  gutgeheissen  werden  kann. 
Die  Stadtverwaltung  bezahlt  für  je  4500  l Wasser  1 Freu.; 
für  Privatpersonen  variirt  der  Preis,  je  nach  der  Wichtig- 
keit der  \ erwendung,  welche  das  Wasser  findet,  für  die 
gleiche  Menge  von  1^  bis  8,l0  Pres. 

Im  Jahre  1882  befanden  sich  die  Cauiile  der  Stadt  in 
sehr  schlechtem  Zustande,  weil  man  den  Uferbewohnern  ge- 
stattet hatte,  Verbindungen  mit  densellten  herzustellcn,  und 
zwar  ohne  Intervention  des  städtischen  Ingenieurs;  man  sah 
sieh  daher  geuöthigt.  mehr  als  20  km  Caniile  zu  repariren. 
Diese  Gelegenheit  wurdo  benutzt,  um  eine  gründliche 
ReiuiguDg  und  Lüftung  derselben  vorzuuehmon  und  gleich- 
zeitig auch  14  grosse  gemauerte  Spülreservoire,  darunter 
einige  von  1 4 4KKJ  1 T nssuugsrnum,  herzustellen,  deren 
Füllung  aus  den  Leitungen  der  Privatgesellschaft,  die  mit  der 
Wasserversorgung  betraut  war.  erfolgte.  Auf  solche  Weise 
war  es  nun  allerdings  möglich,  die  Canäle  immer  sehr 
rein  zu  erhalten  und  die  hygienischen  Zustände  zu  ver- 
bessern: über  es  war  eine  wichtige  Frag«  nicht  aus  der 
Welt  geschafft,  ja  diese  erstand  nun  eigentlich  erst  recht 
mit  besonderer  Dringlichkeit,  nämlich  die  Frage  nach  der 
Iteduction  der  hohen  Kosten  für  die  Wasserversorgung. 
Diese  waren  durch  die  Anlage  der  Spülreservoire,  bezw. 
durch  das  hiermit  eingeführtc  System  für  die  Spülung  der 
Caniile,  sehr  bedeutend  gestiegen.  Unter  solchen  Umständen 
tauchte  nuu  der  Vorschlag  auf,  das  Meerwasser  zu  ge- 
dachtem Zwecke  hcranzuzichcn.  Es  wurde  denn  auch  der 
Stadt-Ingenieur  beauftragt,  ein  diesbezügliches  l’roject 
auszuarbeiten.  Dasselbe  erhielt  die  Zustimmung  der  zu 
seiner  Beurtheilung  eiuberufenen  Enquete  und  wurde  in 
Folg«;  dessen  sofort  zur  Ausführung  gebracht.  M ir  skizziren 
dessen  Wesen  nachstehend  aut  Grund  der  hierüber  im 
„Gdnie  civil“  enthaltenen  ausführlichen  Mittheilungen, 
deren  Wiedergabe  nach  der  .Zeitschrift  des  oesterreicli. 
Ingenieur-  und  Arcliitccten- Vereins“  erfolgt: 

Die  Hebung  des  Meerwassers  geschieht  durch  zwei 
Pumpen  von  300  mm  Kolbendurclimesser.  375  mm  Hub 


und  1 1 3 570  1 Leistungsfähigkeit  in  der  Stunde ; der 
Antrieb  der  Pumpen  erfolgt  durch  einen  Gasmotor,  System 
Otto,  von  8 HP.  Das  gusseiserne  Reservoir,  das  sich  in 
einem  von  der  Pumpstation  circa  200  nt  entfernten,  ge- 
mauerten Thurm  in  einer  Höhe  von  13.,j  m über  Niedrig- 
wasser und  3,a;  m über  dem  höchsten  Punkt  d«;r  Stadt 
befindet,  bat  einen  Fassuugsraum  von  105  000  I.  Es  ist 
2^  m tief,  sodass,  ohne  Rücksicht  auf  den  Keibungs- 
widerstnnd  in  der  Leitung,  eine  factische  Druckhöhe  von 
ü,10  in  für  die  höchstgelegenen  Punkte  d«;r  Stadt  vorhanden 
ist;  für  die  tiefer  gelegenen  Punkte  beträgt  diese  Druck- 
helm bis  zu  ‘J.jo  m;  nirgen«!  bleibt  sie  unter  jener  Druck- 
liiihe,  mit  welcher  das  Süss wasser  in  die  Häuser  geleitet 
wird.  Dio  gusseisernen  Snugrohrc  haben  einen  Durchmesser 
von  200  mm.  In  geringer  Entfernung  von  der  Pumpstation 
ist  in  die  Leitung  ein  gusseisernes  Reservoir  eingeschaltet, 
das  zur  Ablagerung  des  Sandes  dient;  es  hat  einen 
Durchmesser  von  2,2*  m und  eine  Höhe  von  4,57  in;  sein«; 
Reinigung  erfolgt  einmal  im  Jahre.  Die  Anlage  erweist 
sich  für  die  ('-onservirung  der  Pumpenkolben  sehr  günstig. 
Die  Druckrohro  der  Leitung  haben  ebenfalls  ein«;u  Durch- 
messer von  200  mm;  die  Vertheilungsrohre  sind  in  fünf 
Categorien  ausgeführt,  und  zwar  mit  Durchmesser  von  75, 
100,  125,  150  und  175  mm.  Ihre  Gesammtlüoge  beträgt 
14^  km;  dio  grosse  Ausdehnung  rührt  von  dem  Umstand«; 
her,  «lass  alle  Canäle  jetzt  durch  Meerwasser  gereinigt 
werden.  Die,  Vertheilungsrohre  sind  mit  einer  von  Dr.  Sinilli 
erfundenen  Composition  überzogen  und  zeigen  bisher 
nicht  die  geringste  Spur  einer  Abnutzung.  Die  Hydranten, 
deren  Zahl  4k  beträgt,  sin«!  höchstens  245  in  von  oinamler 
entfernt,  sodass  die  zur  Strassenbcspritzung  dienenden 
Wagen  mit  ihrem  Wass«;rvorrath  zwischen  zwei  Hydranten 
vollkommen  ausreichen.  Für  «las  Spülen  der  Canäle  sin«! 
liO  Ventile  mit  150  oder  75  mm  Durchmesser  in  di« 
Leitung  eingeschaltet.  Durch  besondere  Leitungen  mit 
Hähneu  von  75  mm  Durchmesser  ist  es  möglich,  auch  die 
vorerwähnten  bestehenden  Reservoire  mit  der  neuen 
Leitung  zu  verbinden,  sodass  sie  gegebenenfalls  rasch 
gefüllt  werden  können.  Gewöhnlich  lässt  man  aber  nur 
einzelne  Hähne  offen  und  das  Wasser  im  Sommer  zwei- 
bis  dreimal,  im  Winter  einmal  täglich  abfliessen.  Will 
man  jedoch  ein«;  allgemeine  Reinigung  durchführen,  so 
werden  5 oder  8 Reservoire  gleichzeitig  gefüllt  und  man 
lässt  einen  kräftigen  Wassorstrom  durch  di«;  Hauptleitungen 
fliessen. 

Der  Erfolg  dieser  Einrichtung,  welche  zuerst  nur  für 
«lie  Stadt  selbst  getroffen  war,  zeigte  sich  als  ein  derartiger, 
«Inss  der  Stadt  rat  li  dieselbe  sofort  als  Definitivum  acceptirte 
und  gleichzeitig  einen  ganz  ähnlichen  Plan  für  die  jenseits 
der  Yare  gelegenen  Vororte  unfertigen  liess.  Diese  neue 
Einrichtung  unterscheidet  sieli  von  «1er  eben  beschriebenen 
nur  dadurch,  «lass  statt  eines  Motors  zu  8 HP  und  eines 
Paares  Pumpen  zwei  Ütto'sche  Motoren  zu  je  4 HP  und 
zwei  Paare  Pumpen  mit  150  mm  Durchmesser  zur  Ver- 
wendung gelangten.  Ein  Reservoir  aus  Beton  von  338  cbiu 
wird  auf  dem  höchsten  Punkt  dieses  Stailttheiles  aufgestellt. 
Die  Länge  «1er  Wrtheilungsrohre,  welche  zum  grössten 
Theil  einen  Durchmesser  von  150  mm  haben,  beträgt  8,4  km. 
Die  gesamiuteu  Kosten  für  beide  Einrichtungen  werden 
sich  auf  187  500  Frcs.  belaufen.  a.  b. 


tttra.ssenlmiuiweMen. 

Internationaler  Permanenter  Strassen- 
bahn-Verein.  . 

Dio  VIII.  General-Versammlung  des  Internationalen 
Permanenten  Strassen bnlm- Vereins  findet  am  21.,  22.,  23. 
und  24.  August  in  Cüin  a.  Rh.  statt. 

Die  Sitzungen  erfolgen  im  Isabellcnsnale  des  Gürzenich. 

Nachdem  wir  bereits  in  No.  4 dieses  Jahrg.  der  „Zeit- 
schrift f.  Tmnsp.  u.  Strassen!».*  Seite  58  das  Programm 
der  Veridnssitzungen  veröffentlicht  haben,  beschränken 
wir  uns  heute  darauf,  ausser  einer  ganz  kurztm  Angabe 
der  auf  der  Tagesordnung  stellenden  Themutu  eine  Uener- 
sicht  der  geselligen  Veranstaltungen  zu  geben: 

Sonntag,  den  l!t.  August. 

s Uhr  Abends:  Gesellige  Zusammenkunft  im  Isabellen- 
sanle  des  Gürzenich  (Martinstrasse  2t) — 33),  Eiuzeichnung 
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•der  -*an,PU  *"  ^*e  Theiluehmerliste,  Ausfertigung  der 
Tiu'i I uehmorkarten  u.  s.  w. 

Montag,  den  20.  August 

Ausflug  von  Cöln-Deutz  nach  Remscheid— Barmen— 
Elberfeld. 

6.j«  Ihr  Vormittags:  Abfalirt  von  Bahnhof  Deutz, 
Ankunft  in  M ermeiskirchen  9,w  Uhr;  von  hier  mit  Extra- 
zug  der  M ermeiskirchen -Burger  Eisenbahn  nach  der 
fhalsnerre,  Ankunft  daselbst  10l30  L'hr;  Friihstüek  und 
Besichtigung;  Abfalirt  1 1 ^ Ihr  nacli  Remseheid- Hand  weiser, 
von  dort  mit  Magen  der  Remscheider  Strassenbalin  nach 
der  Kraftstation,  Ankunft  daselbst  12..#,  Uhr;  Besichtigung 
derselben  und  Fuhrt  nach  Remse heid-Hasten , Ankunft 
Eso  UJir;  dünn  nacli  Clemenshnmmer  und  von  da  mit 
Extrazug  der  Rousdorf-Müngsteuer  Eisenlmlin  nach  Barmcn- 
loelletlmrm,  Ankunft  l’hr,  daselbst  Erfrischung; 

Abfahrt  von  Toellethurm  -t^,  Uhr  mit  M agen  der  Barmer 
electrischen  Bergbahn  nach  der  Kraftstation;  Abfalirt  von 
Barmen  mit  Wagen  der  Barmen-Elberfelder  Strassenbalin 
um  f>,u  Uhr  uncli  Elberfeld;  Essen  uui  Uhr  im  Hotel 
Meidenhol;  Ablalirt  von  Elberfeld  8,35  Uhr  Abends  nach 
Cöln,  Ankunft  daselbst  ;t,4J  Uhr. 

Dienstag,  <len  21.  August. 

Erste  Sitzung. 

Tagesordnung : 

1.  Bericht  über  die  Situation  des  Vereins; 

2.  Genehmigung  der  Rechnungslegung  für  das  Jahr  1803; 

3.  Berathung  der  bereits  in  der  letzten  General- 
Versammlung  verhandelten  Frage,  betr.  Gleise- 
Kreuzungen ; 

•j.  Berathung  der  Frage,  betr.  Oberbau: 

5.  Berathung  der  folgenden  Frnge.  betr.  Turifbildung. 

12 Uhr:  Gemeinschaftliches  Frühstück  im  Gürzenich 

(Stimmsaal). 

3*/2  Ulir:  Zusammenkunft  am  Dom  (feste  Brücke), 
von  da  Fahrt  durch  die  Stadt  und  über  die  Riugütrassen 
in  ollenen  Strossenbahnwagen  zur  Besichtigung  der  Bahn- 
höfe und  M orkstütten-Anlagc  der  Cölnischen  Strassenbahu- 
Gesellschaft. 

8 Uhr:  Gesellige  Vereinigung  und  Essen  in  der  Flora. 

Mittwoch,  den  22.  August. 

Zweite  Sitzung. 

, Tagesordnung: 

6.  Berathung  der  Frage,  betreffend  dun  electrischen 
Betrieb. 

12*/j  Uhr  Mittags:  Gemeinschaftliches  Frühstück  im 
Gürzenich  (Stimmsaal). 

3 Uhr:  Zusammenkunft  in  Deutz,  an  der  Schiffbrücke, 
von  da  Fahrt  in  M'agen  der  Cölnisclicn  Strassenbahn- 
Gesellschaft  zu  der  Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik 
von  van  der  Zypcu  & Chnrlier  zur  Besichtigung  der 
elcctrisch  betriebenen  Schwebebahn ; 4’/o  Uhr  zurück 
nacli  Cöln. 

5*/i  Uhr:  Abfahrt  vom  Dom  uucli  Ehrenfeld,  ebenfalls 
in  M:agen  der  Cölnischen  Strassenbalin,  dortselbst  Besich- 
tigung der  Waggonfabrik  Actien- Gesellschaft,  vormals 
P.  Herbrand  & Cie. 

Abends  Rückfahrt  nach  Cöln  und  zwanglose  Vertheilung. 

Donnerstag,  den  23.  August. 

Dritte  Sitzung. 

Tagesordnung: 

7.  Berathung  der  Frage,  betr.  Schmiermittel; 

8.  Berathung  der  Frage,  betr.  Hufbeschlag; 

9.  Berathung  der  Frage,  betr.  Pferdefüttcrung. 

Ausflug  nach  dom  Siebengebirge. 

11,30  Uhr:  Abfahrt  vom  Hauptbahnhofe  nach  Bonn; 
verlier  Imbiss  auf  dem  Bahnhöfe  in  Cöln  nach  Belieben. 
Von  Bonn  aus  Sonderfahrt  auf  der  Dampf-Strassenbahn 
nach  Mehlem;  unmittelbare  lebersctzung  des  Rheines 
und  Auffahrt  zum  Drachenfels  mittels  Zahnradbahn ; dort 
Ankunft  und  Frühstück  um  2 Uhr;  Aufenthalt  2 Stunden; 
Abstieg  und  Aufstieg  mit  Zahnradbahn  zum  Petersberg: 
daselbst  Photographie  und  Abendessen  um  6l/g  Uhr; 
Abstieg  8 Uhr  und  Einschulung  s.jg  Uhr  Abends;  Fahrt 


mit  Sonderschiff  um  die  Insel  Nonnenwerth  den  Rhein 
hinunter  nach  Cöln. 

Aukunft  in  Cöln  lO'/j  Uhr  Abends. 

Diejenigen  Herren,  welche  der  Geschäftssitzung  fern- 
bleiben,  sowie  die  Damen  werden  um  9*/j  Uhr  Vormittags 
mit  dum  Sondorsoliiff  den  Rhein  hinauffahren  und  in 
Bonn  gegen  12  Uhr  eintreflen;  daselbst  Spaziergang  und 
um  1 Uhr  Anschluss  an  die  Herren,  welche  die  Eiseuhalin 
benutzten,  zur  Abfalirt  nach  Mehlem. 

Freitag,  den  24.  August. 

Vierte  Sitzung: 

Tagesordnung: 

Ul.  Berathung  der  Frage,  betr.  M'agenlieizung; 

11.  Vortrag  des  Herrn  Civil  - Ingenieur  E.  A.  Ziffer 
über  Cabelbahnen  und  andere,  im  Strassenbahu- 
Betriebe  verwendete  mechanische  Motoren  und 
Betriebs-Systeme; 

12.  Vortrag  des  Herrn  Stössner,  Director  der  Deutschen 
Strassenbalin- Gesellschaft  in  Dresden,  über  den 
Eührig’schen  Gasmotor; 

13.  Verschiedene  Mittheilungen; 

14.  Aufstellung  des  Budgets  für  1895; 

15.  Ernennung  eines  Directions-Mitgliedes  au  Stelle  des 
nusgeschicdenen  Herrn  von  Turba  (M'ieo); 

16.  Ernennung  von  drei  Mitgliedoru  der  Directum  nn 
Stelle  der  austretenden  und  wieder  wählbaren 
Herren  Göron,  Michelet  und  Schadd; 

17.  Bestimmung  des  Ortes  und  des  Datums  der  nächsten 
General-Versammlung. 

12*/j  Uhr  Mittags:  Gemeinschaftliches  Frühstück  im 

Gürzenich  (Stimmsaal). 

Nachmittags:  Besichtigung  der  Sehenswürdigkeiten 

der  Stadt  Cöln  in  freien  Gruppen. 

8 Uhr  Abends:  Officielles  Banket  im  grossen  Saale 
des  Casinos  am  Augustinerplatz,  den  Vereinsmitgliedern 
und  den  Behörden  dargeboten  von  der  Cölnischen  Strassen- 
bahn-Gesellscliaft.  (Rcisetoilette.) 

Sumstag,  den  25.  August. 

Den  Herren  Mitgliedern  wird  Gelegenheit  geboten, 
entweder  im  Verein  mit  der  Besichtigung  der  von  der 
Allgemeinen  Electricitäts-Gesellsehaft  angelegten  eloc- 
t rischen  Bahn  in  Dortmund  das  Schienenwalzwerk  „Hörde“, 
oder  im  Verein  mit  der  Besichtigung  der  von  obengenannter 
Gesellschaft  ebenfalls  hcrgesteiltcn  electrischen  Bahn  in 
Essen  das  Schienenwalzwerk  „Phönix“  in  Ruhrort  kennen 
zu  lernen. 

Die  beiden  genannten  Bahnen  sind  erst  kürzlich  dem 
Betrieb  übergeben  worden  und  die  genannten  Schienen- 
M’aizwerke  verfertigen  die  bekannten  Rillenschienen. 

1.  Besuch  von  Dortmund-Hörde. 

Abfahrt  von  Cöln  Hauptbaimhof  Morgens  9,|0  Uhr. 
Ankunft  in  Dortmund  11, 3l  Min.  Frühstück;  Besuch  und 
Besichtigung  des  Hörder  Bergwerks-  und  Hüttenvereins 
in  Hörde.  Besiclitigung  der  electrischen  üuhnunlagc  in 
Dortmund.  Abendessen  daselbst.  Abfahrt  von  Dortmund 
nach  Cöln  7,TO.  Aukunft  in  Cöln  9)3j. 

2.  Besuch  von  Ruhrort-Essen. 

Abfahrt  von  Cöln  Hauptbahnhof  9 Uhr.  Ankunft  in 
Rulirort  gegen  1 1 Uhr.  Besiclitigung  des  M'erkes  .Phönix“ 
und  Frühstück.  Abfahrt  über  Duisburg  nach  Essen, 
woselbst  Ankunft  zwischen  3 und  3,j<,.  Besiclitigung  der 
electrischen  Bahn  in  Essen.  Abendessen  daselbst.  Abfalirt 
nach  Cöln  7,w  (bczw.8>J3).  Ankunft  in  Cöln  lOl0(i(bezw.  10, 25). 

Sonntag,  den  26.  August: 

Morgens  Ahfulirt  von  Cöln  nach  Antwerpen  zum 
Besuche  der  Ausstellung. 

, Zur  gefälligen  Beachtung! 

Um  dem  Emptangs-Comite'  die  Organisation  der  im 
vorstehenden  Programme  verzeichnten  Veranstaltungen 
zu  erleichtern,  werden  Sie  ergebenst  gebeten,  rechtzeitig 
Herrn  II.  Geron,  Director  der  Cölnischen  Strassenbahn- 
Gesellscliaft,  M'eissbüttongassc,  Cöln,  zu  avisiren,  ob  Sie 
an  der  diesjährigen  Generul-Ver.siiinnilnng  thcilzunehmen 
beabsichtigen. 
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Vertrags-Entwurf  zwischen  der  Stadt  Berlin  und  der 
Finna  Siemens  & Halske,  betr.  eine  electr.  Hochbahn. 

IV.  (Schluss.) 

Wir  sind  der  Meinung,  dnss  die  Erwägungen  der 
Firma  von  grosser  Erheblichkeit  sind.  Wir  sind  aber  auch 
der  Ansicht,  dass  bei  einem  gut  geleiteten  Unternehmen 
das  eigene  Interesse  von  selbst  dahin  (hängt,  den  Wünschen 
des  Publieunis  in  weitgehendster  Art  entgegenzu  kommen, 
schlimmsten  Falls  wäre  den  Missbräuchen  durch  den  vor- 
behaltenen Erwerb  der  Bahn  (§§  9—11  des  Entwurfes) 
wirksam  entgegen  zu  treten.  Ausserdem  war  noch  die 
veränderte  Gesetzgebung  für  uns  von  Bedeutung.  Jetzt 
bestimmt  nach  dem  (Kleinbuhueu-jOesetz  vom  28.  Juli  1892 
die  Polizeibehörde  allein  die  Be  forderungspreise,  während 
bis  zu  diesem  Gesetz  nach  § 76  der  Gew. -(Jrd.  die  Stadt- 
Gemeinde  insofern  noch  eiuen  Theil  der  Verantwortung 
mit  zu  tragen  hatte,  als  die  Polizeibehörde  nach  dieser 
Gesetzesvorschrift  zur  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
die  Uebereinstimmung  des  Gemeinde-Vorstandes  nothwemlig 
hatte.  Mit  dem  Fortfall  dieser  Verantwortung  hört  aber 
auch  nach  unserer  Auffassung  das  Bedürfniss  auf,  dass  die 
Stadtgemeinde  jetzt  schon  bestimmte  Festsetzungen  für  die 
Betörderungsureise  trifft.  Mag  die  Verantwortung  ganz 
von  der  Stelle  getragen  werden,  wohin  sie  das  Gesetz 
gelegt  hat.  Auch  ist  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass 
wohl  derartige  Festsetzungen  zwischen  der  Stadtgemeinde 
und  der  Firma  zwar  nicht  nach  dem  Wortlaut  des  Gesetzes, 
doch  aber  auf  dem  Wege  der  Interpretation  als  zulässig 
zu  erachten  sind,  wobei  jedoch  unter  allen  Umständen 
soviel  feststeht,  dass  sie  gegen  polizeiliche  Festsetzung 
der  Beförderungspreise  (welche  allerdings  nur  den  Höchst- 
• betrag  im  Auge  haben  dürfen),  Gültigkeit  uie  erlangen 
oder  behalten  würden.  Mussten  wir  uns  vergegenwärtigen, 
dass  die  jetzt  vorzunehmende  Festsetzung  für  die  ganze 
Dauer  der  gegenwärtigen  Zustimmung  und  Genehmigung 
Geltung  haben  sollte,  während  nach  § 14  Absatz  1 des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  es  Pflicht  und  Bcfugniss  der 
Polizeibehörde  ist,  in  bestimmten  Perioden  die  Feststellung 
der  Beforderuugspreise  zu  prüfen  und  zu  wiederholen,  so 
kommen  wir  zu  der  Ueberzeugung,  dass  es  das  Gcrathensto 
ist,  von  Seiten  der  Stadtgemeinde  von  jeder  Festsetzung 
der  Beförderungspreise  abzusehen  und  hinsichtlich  derselben 
nur  dasjenige  gelten  zu  lassen,  was  im  Gesetz  vor- 
gesebrioben  ist. 

Daher  erklärt  sich,  weshalb  in  dem  vorliegenden  Ent- 
würfe von  einer  derartigen  Festsetzung  nicht  die  Rede  ist. 

Bei'm  Erwerb  der  Balm  (§  !))  ist  die  Bestimmung  des 
§ 6 des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  von  Erheblichkeit, 
dass  der  Erwerb  nur  „im  Ganzen“  Vorbehalten  werden  darf, 
was  bedeutet,  dass  bei’m  lnteressireu  mehrerer  Wege- 
Unterhaltungspfliclitiger  nicht  jeder  einzelne  derselben  den 
Erwerb  des  auf  seinen  Wegen  befindlichen  Balintheils 
beanspruchen  kann,  vielmehr  ein  solcher  Vorbehalt  dann 
nur  der  Gcsammthcit  der  Interessenten  zusteht.  Um  uns 
daher,  namentlich  bei  der  Ausdehnung  des  Unternehmens 
auf  Gebiete  von  Nachbargemeinden,  den  Erwerb  der  Balm 
zu  sichern,  muss  die  Firma  zunächst,  wozu  sie  bereit  ist. 
sich  verpflichten,  dem  Inhalt  nach  gleiche  Abkommen  mit 
sämmtlichen,  in  Frage  kommenden  Wcge-Unterhaltungs- 
pflichtigen  abzuschliossen.  Natürlich  kanu  sie  aber  nicht 
verpflichtet  werden,  jene  Unterhaltiingspflichtigen  zum 
Abschluss  solcher  Abkommen  zu  zwingen,  oder  dazu  ge- 
neigt zu  machen,  dass  dieselben  ihr  vorbehultenes  Erweros- 
rccht  au  die  Stadtgemeinde  Berlin  abtreten. 

Zu  § 10.  Dass  der  Zeitraum  von  30  Jahren,  während 
welcher  zunächst  der  Erwerb  ausgeschlossen  seiu  soll, 
ein  ausgedehnter  ist,  kann  nicht  verkannt  werden.  Die 
Vertreter  der  Gesellschaft  wiesen  jedoch  mit  Beharrlichkeit 
darauf  hin,  dass  erfahrungsmässig  eine  so  lauge  Zeit 
darüber  hingehe,  ehe  bei  einem  Unternehmen  von  dem 
geplanten  Umfang  sich  eine  Stetigkeit  in  dem  Jahres- 
einkommen herausbilde.  Ja  sie  verlangten  sogar  selbst 
bei  dieser  Dauer  des  Ausschlusses  des  Erwerbes  noch  die 
Festsetzung  eines  Mindesterwerbspreises,  welcher  in  125  p(’t. 
des  Anlagecapitnls,  soweit  dasselbe  noch  nicht  getilgt  ist, 
bestehen  sollte;  hinzugerechnet  sollte  ausserdem  noch 
werden  dasjenige,  was  in  den  zurückliegenden  Betriebs- 
jahren als  Verlust  zu  rechnen  wäre.  Als  Verlust  wurde 


bezeichnet,  sobald  und  sofern  die  Jahresdividende  5 p(.’t 
nicht  erreicht  hätte. 

Die  Vertreter  der  Firma  mussten  allerdings  zugestehen, 
dass,  je  länger  der  Erwerb  der  Bahn  seitens  der  Stadt 
ausgeschlossen  sei,  desto  mehr  das  Intel  esse  der  Firma 
an  der  Festsetzung  eines  Mindestpreises  schwände,  und  so 
schlug  die  gemischte  Deputation  vor  — und  wir  treten 
ihr  hierin  bei  — dass  es  richtig  sei,  die  Forderung  eine* 
Mindestpreises  im  Wesentlichen  abzulehnen,  dagegen  die 
30jährige  Frist  des  § 1 1 zu  bewilligen. 

D e im  § 11  enthaltenen  Grundsätze,  welche  bei  der 
Ermittelung  des  Erwerbspreises  Anwendung  finden  sollen, 
sind  den  Bestimmungen  Hochgebildet,  welche  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  und  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892 
für  den  Fall  des  Erwerbes  eines  Babniinteniehmeus  seitens 
des  Staates  vorschreiben.  Es  herrscht  über  dieselben 
allseitiges  Einverständnis»,  auch  die  gemischte  Deputation 
fand  hiergegen  nichts  zu  erinnern. 

Abweichend  von  dieser  — und  das  ist  der  dritte  und 
letzte  Punkt,  in  welchem  unsere  Beschlüsse  mit  denen  der 
gemischten  Deputation  nicht  übercinstimmen  — haben  wir 
aber  die  littcra  b im  § 11  hinzugefiigt;  der  Entstehuugs- 
grtind  ist  folgender: 

Bei  der  wiederholt  gedachten  letzten  mündlichen  Be- 
sprechung blieben  die  Vertreter  der  Firma  beharrlich  auf 
ihrer  ursprünglichen  Forderung  eines  Mindesterwerbspreises 
bestehen,  welcher  gezahlt  worden  sollte,  sobald  Jahre  des 
Verlustes  in  der  beim  Erwerbe  ab"elaufenen  Dauer  der 
Zustimmung  uud  Genehmigung  vorgeKommen  wären.  Die 
Berechnung  sollte  dnuu  nicht  nach  sinngemässer  Anwendung 
der  Bestimmungen  der  Gesetze  vom  8.  November  1838  und 
28.  Juli  1892  eintreten.  wenigstens  nicht,  sobald  sie  einen 
geringeren  Ertrag  ergab,  als  die  vorgeschildcrte  Berech- 
nung eines  Mindestbctrages,  d.  h.  die  Ermittelung  von  1 25% 
des  ncch  nicht  getilgten  Aulngecapitals  einerseits  und  des 
Betrages,  welcher  nothwendig  gewesen  wäre,  um  in  Ver- 
lustjahren  die  Dividendenvcrtheilung  eines  geringeren  Pro- 
centsatzes auf  5%  zu  ermöglichen.  Als  Grund  wurde 
von  Vertretern  der  Eiriim  angegeben,  dass  bei  einem  von 
Seiten  der  Stadt  drohenden  Pirwerbsrecht  schon  jetzt  die 
Financirung  des  Unternehmens  fast  zu  einer  Unmöglichkeit 
werden  würde,  und  dem  Einwande,  dass  doch  das  Erwerbs- 
recht des  Staates,  welches  dieser  sich  im  § 30  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  gesetzlich  Vorbehalten  habe,  ohne  einen 
ähnlich  zu  nonnirenden  Mindesterwerbspreis  zugestanden 
zu  haben,  begegneten  sie  damit,  dass  der  Staat  von  diesem 
Vorbehalt  nur  dann  Gebrauch  machen  dürfe,  wenn  ihr 
Unternehmen  nach  Entscheidung  des  Staatsministeriums 
eine  solche  Bedeutung  für  den  öffentlichen  Verkehr  gewonnen 
haben  würde,  dnss  es  als  Theil  des  allgemeinen  Eisenbahn- 
netzes zu  behandeln  wäre. 

Dass  dieser  Full  jemals  eintreten  werde,  sei  schon  nn 
sich  sehr  zweifelhaft.  Und  da  auch  dann  noch  nicht  der 
Staat  zum  Erwerb  verpflichtet,  sei,  so  wäre  mit  Sicherheit 
zu  erwarten,  dass  er  überhaupt  nicht  von  diesem  Vorbehalt 
Gebrauch  machen  werde.  Denn  es  sei  regierungsseitig  von 
ninnssgebemler  Stelle  wiederholt,  in  KummerverhBndlungon 
ausgesprochen  worden,  dnss  der  Erwerb  von  Bahnunter- 
nehmungen, welche  nur  das  Verkehrsbedürfniss  innerhalb 
einer  Gemeinde  und  höchstens  noch  dem  Bedürfnisse  des 
Verkehrs  dieser  Gemeinde  mit  ihren  Vororten  befriedigen 
soll  und  befriedigt,  unter  keiuen  Umständen  im  Interesse 
der  Staatsregierung  läge,  ja  demselben  in  jedem  Falle  ge- 
radezu widerspreche.  Atiders  läge  cs  mit  dem  von  der 
Stadtgemeinde  vorbehaltenen  Erwerbsrechte;  hier  köuntc 
gegebenen  Falls,  abgesehen  von  anderen  Interessen,  gerade 
der  Umstand  zum  Erwerbe  einen  Anreiz  bieten,  dass  das 
Unternehmen  eine  längere  Reihe  verlustreicher  Betriebs- 
jahre durdizuniachen  gehabt  hätte  und  gerade  gegen  einen 
aus  solchen  Motiven  sich  entwickelnden  Erwerb  und  die 
dadurch  sich  mit  Nöthwendigkeit  ergebenden  empfindlichen 
Verluste,  welche  ohne  Eintritt  des  Erwerbes  die  Unter- 
nehmung vielleicht  durch  Betriebsjahre  mit  höherem  als 
gewöhnlichen  Gewinn  hätte  wieder  wett  machen  können, 
wollte  die  Firma  durch  die  Festsetzung  eines  Mindester- 
werbspreises  in  der  vorgeschlagenen  Art  die  Unternehmung 
für  alle  Zeiten  sichern. 

Trotz  der  Bedeutung,  welche  wir  diesen  Erwägungen 
der  Vertretung  der  Firma  beimessen  müssen,  rechtfertigt 
sich  aus  ihnen  doch  noch  nicht,  dass  sie  125%  des  noch 
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2H.  .luli  1892  vorgcschricbonen  Verfahren  die  Herbeiführung 
der  erforderlichen  Zustimmung  der  Stadtgemeinde  Berlin 
in  die  Wege  zu  leiten,  oder  unter  Beseitigung  der  Bahu- 
ii  n luge  den  jetzigen  Zustand  der  betretlenden  Borliner 
Strassen  wieder  herzustellen. 

Da  wir  in  diesem  Vorschläge  nirgend  eine  Golährdung 
städtischer  Interessen,  wohl  aber  eine  wesentliche  Forderung 
des  allscit  begehrten  neuen  Verkehrs-Unternehmens  er- 
blicken, haben  wir  beschlossen,  dem  Vorschläge  gemäss 
zu  verfuhren,  bringen  dies  auch  hierdurch  zur  Kenntniss 
der  Stadtverordooten-Vorsammlung  und  bemerken  endlich, 
dass  wir  die  mit  der  Firma  durch  weiter  zu  führende  Ver- 
handlungen zu  vereinbarende  Zustimmung  seiner  Zeit  der 
Versammlung  zur  Beschlussfassung  übersenden  worden. 

111.  Bildlich  theilen  wir  über  den  Stand  der  Ver- 
handlungen, betreffend  die  Einrichtung  eines  elcctrischen 
Betriebes  auf  den  schon  vorhandenen  Gleisen  der  Berliner 
Pferde-Eisenbahn-Gescllschaft , Coiumanditgesellschaft  auf 
Actien,  J.  Lestmann  & Comp,  mit,  dass  diese  Verhandlungen 
deshalb  in’s  Stocken  gcrathen  sind,  weil  der  frühere  per- 
sönlich haftende  Gesellschafter  (Drewke)  in  der  Zwischen- 
zeit verstorben  ist  und,  soweit  bekannt,  eine  Ersatzwahl 
noch  nicht  stattgefunden  hat,  vielmehr  verlautet,  dass  die 
Absicht  obwalte,  die  Gesellschaft  in  eine  reine  Actienge- 
sellsclmft  umzuwandeln.  Bei  der  Unsicherheit  dieser  Ver- 
hältnisse erscheint  es  mit  Uücksieht  auf  die  Wichtigkeit 
des  Gegenstandes  zur  Zeit  nicht  empfehlenswert h,  die  Ver- 
handlungen zu  einem  definitiven  Abschluss  zu  bringen, 
womit  nicht  gesagt  sein  soll,  dass  dieselben  abzubrechen 
oiler  ruhen  zu  lassen  beabsichtigt  wird;  es  können  nur 
auch  hinsichtlich  dieser  Unternehmung  noch  keine  be- 
stimmten Vorschläge  formulirt  werden. 

Berlin,  den  23.  Juni  1894. 

Magistrat  hiesiger  König).  Haupt-  und  Residenzstadt, 
gez.  Zelle. 


nicht  getilgten  Anlngecapitals  für  diesen  Fall  in  Rechnung 
stellen  will,  und  nicht  Idos  10()°/0  dieses  Capitols,  d.  h. 
eben  nur  das  noch  nicht  getilgte  Anlagccapitnl.  Es  wäre 
überhaupt  nicht  richtig,  das  Anlagccapitnl  und  dessen 
Tilgung  irgendwo  bei  einer  Auseinandersetzung  in  Rechnung 
zu  stellen.  deDn  ein  Verbältniss  des  Anlagecapitals  zu  dem 
Actiencapital  und  die  Tilgungsweise  des  Anlagecapitals 
müsste  dann  erst  vertragsroassig  ausgemacht  werden,  wobei 
allerdings  nicht  verschwiegen  werden  soll,  dass  für  eine 
Abmachung  wenigstens  letzterer  Art  (Tilgungsweise)  die 
Firma  Vorschläge  gemacht  hat.  Wir  sind  daher  und  trotz- 
dem mit  der  gemischten  Deputation  darin  in  Ueberein- 
stimmung  geblieben,  «lass  grundsätzlich  von  der  Bildung 
eines  Mindesterwerbspreises  abzuselien  ist.  Dagegen  wollen 
wir  in  Berücksichtigung  der  Ansfühlungen  der  Vertreter 
der  Firma  und  zur  Vermeidung  eines  jeden  Scheines  von 
Eigensucht  ihr  darin  gern  entgegeukoramen , dass  wir  ihr 
neben  demjenigen  Erwerbsnreise,  welcher  sich  bei  der  zu 
jeder  Zeit  und  in  jedem  Falle  eintretenden  sinngemässen 
Anwendung  des  1838er  und  1892er  Gesetzes  herausstellt, 
die  Verluste  der  Vorjahre  ersetzen,  selbstverständlich  nur 
insoweit,  als  er  nicht  schon  aus  Gewinn  anderer  Jahre 
desselben  Zeitraums  gedeckt  ist.  Die  Firma  seihst  hat  durch 
ihre  Vertreter  bei  den  schon  oft  erwähnten  letzten  Ver- 
handlungen erklärt,  dass  sie  in  solchem  Falle  nicht  mehr 
den  Ersatz  von  Verlusten  verlange,  von  Jahren,  welche 
weiter  als  10  Jahre  hinter  dem  Zeitpunkt  liegen,  an  welchem 
die  Ueberaahmc  des  Unternehmens  erfolgt  Auch  verlangt 
sie  nicht  mehr,  dass  ihr  dieser  Ersatz  in  Höhe  von  12 ä°/u 
zugebilligt  werde,  und  wir  erachten  überhaupt  die  Gewährung 
von  Zinsen  für  solche  Krsatzbeträge  als  zu  weitgehend  und 
wollen  sie  daher  überhaupt  nicht  zuhilligen. 

Bei  den  an  sich  fast  selbstverständlichen  Bestimmungen 
des  § 12  des  Entwurfes  über  die  heim  Erlöschen  der  Zu- 
stimmung und  Genehmigung  eintretenden  Rechtsverhältnisse 
ist  um  so  weniger  etwas  zu  bemerken,  als  sie  auf  beider- 
seitigem Einverstä'  dniss  beruhen,  insbesondere  werden  sie 
nuch  von  der  gemischten  Deputation  empfohlen. 

Eine  weitergehende  Verpflichtung,  als  der  § 14  in  Be- 
zug aiif  das  Verhiilluiss  zu  fremden  Balinunternehmungcn 
verschlügt,  namentlich  das  Znlnssen  der  Benutzung  der 
eigenen  Gleise  (wenn  auch  nur  auf  kürzer  bemessene 
Strecken)  durch  ein  fremdes  Unternehmen,  lehnt  die  Firma 
mit  dem  Hinweis  ab,  dnss  sie  eine  solche  Benutzung  ihrer 
Gleise  durch  Dritte  bei  dem  beabsichtigten  Fünf-Mmuteu- 
verkelir  für  unausführbar  halte,  auch  der  Ansicht  sei,  dass 
eine  darauf  gerichtete  Absicht  polizeilich  nicht  geduldet 
werden  würde. 

Die  im  § l.r>  eingesetzte  Summe  der  Mehrhaukosten 
der  Oberbaumbrücke  (170  000  Mk.)  beruht  auf  Berechnung 
unserer  Bauverwaltung,  wir  haben  sie  auch  schon  in  unserer 
weiter  vorn  gedachten  Vorlage  vom  28.  Februar  d.  Js., 
über  welche  der  eingesetzte  Ausschuss  mit  Rücksicht  auf 
die  Gesammtverhandlung  mit  der  Firma  die  Berathung 
ausgesetzt  hat,  als  Beitrag  der  Firma  aufzuerlegen  em- 
pfohlen. Wir  ersuchen  nunmehr,  zu  beschiiossen: 

Die  Stadtverordneten -Versammlung  erklärt 
sich  damit  einverstanden,  dass  der  Firma  Siemens  & 
Halske  zur  Anlage  einer  electrischen  Hochbahn, 
unter  Zugrundelegung  des  der  gegenwärtigen  Vor- 
lage beigefügten  Entwurfes,  die  Zustimmung  und 
Genehmigung  ertheilt  wird. 

II.  Was  die  Anlage  einer  electrischen  Niveaubahn  vom 
Gesundbrunnen  durch  die  Prinzen-Allee  bis  zur  W eichbild- 
grenze und  weiter  bis  nach  Pankow  nnbetrifft,  so  ist  mit 
den  Vertretern  der  Firma  zwar  auch  hierüber  verhandelt, 
jedoch  sind  die  Verhandlungen  noch  nicht  so  weit  vorge- 
schritten, dass  bestimmte  Vorschläge  gemacht  werden 
könnten.  Mit  Rücksicht  jedoch  darauf,  dass  die  Naclibnr- 
gemeinde  sehr  grosses  Gewicht  darauf  legt,  dnss  mit  dem 
Bau  der  Bahn  schon  in  diesem  Jahre,  wenn  irgend  thnnlich, 
begonnen  werden  könne,  haben  die  städtischen  Commissarien 
in  Uebereinstimmung  mit  den  Vertretern  der  Firma  Fol- 
gendes vorgeschlagen: 

Es  soll  der  Firma  Seitens  der  Stadtgemeinde  Berlin 
gestattet  werden,  schon  jetzt  den  Bau  aut  Berliner  Gebiet 
zu  begiunen;  die  Firma  verpflichtet  sich  dagegen,  bis  zum 
Ahlnuf  von  2 Jahren  nach  dem  Beginn,  falls  bis  dahin  eine 
Einigung  zwischen  ihr  und  der  Stadtgemeinde  Berlin  nicht 
herbeigeführt  ist,  eutweder  in  dem  durch  das  Gesetz  vom 


Soweit  der  Entwurf  nebst  Motiven. 

Nachdem  die  Ausführung  der  Bahn  als  gesichert  zu 
betrachten  ist,  dürfte  es  angemessen  sein,  nochmals  einig« 
Worte  über  die  Const  ruetion  der  Anlage  zu  sagen.  Die 
linhn  wird  angelegt  als  eine  normalspurige,  sodass  ein 
Uehergang  der  electrischen  Wagen  auf  das  Localgleise  der 
bestehenden  Stadtbahn  möglich  ist.  Audi  werden  die  Wagen, 
damit  sie  starke  Krümmungen  von  nur  10t)  m Radius  ülier- 
winden  können,  mit  Drehgestellen  versehen  werden.  Es 
ist  diese  Einrichtung  um  so  wichtiger,  als  solche  Curven 
mit  rerhültnissroässig  kurzem  Radius  innerhalb  des  Häuser- 
meeres der  Stadt  unvermeidbar  siud.  Der  für  zwei  Gleise 
bestimmte  Viaduct  wird  nun  derart  in  Kisenconstruction 
angelegt,  dass  er  in  der  Grundfläche  nur  einen  Streifen  der 
Strasse  von  3,9  in  in  Anspruch  nimmt,  während  er  in 
Schienenoberkante  durch  seitliche  Verkragungen  eine  Ge- 
sammtbreite  von  ü,;s  in  besitzt.  Durch  die  geringe  Breite 
der  Grundfläche  ist  es  also  möglich,  den  Viaduct  der 
electrischen  Hochbahn  selbst  in  verhältnismässig  schmalen 
Strassen  und  auf  Uferböschungen  zur  Ausführung  zu  bringen, 
ohne  dass  eine  Störung  des  Verkehrs  «intritt.  Die  Stützen 
des  Yiaductes  worden  paarweise  in  Zwischenräumen  von 
14  m Entfernung  aufgestellt.  Die  Hüheulnge  der  Schienen 
über  der  Strassenoberknnte  wird  5 in  betragen,  sodass,  wie 
hei  den  Strassenbrücken  der  bestehenden  Stadtbahn,  eine 
lichte  Durchfahrtshöhe  von  4,4  ni  vorlmndeu  ist.  Um  den 
Strnssenraum  so  wenig  wie  möglich  zu  beschränken,  haben 
auch  die  Stützen  im  Querschnitt  möglichst  geringe  Ab- 
messungen erhalten.  Die  liauptträgor  sind  uls  sogenannte 
Gerberscbe  Träger,  d.  h.  mit  über  die  Stützen  hiimusragenden 
Enden  und  zwischen  letzteren  eingehängten  Zwischenstücken, 
construirt.  Dns  laufende  Meter  dieses  Trnggerüstes  der 
freien  Strecke  für  die  zweigleisige  Bahn  beträgt  nur  1200  kg, 
trotzdem  für  die  Berechnung  sogar  ein  Raddruck  von  3 t, 
statt  der  eigentlich  nur  vorkommeuden  1^  t,  angenommen 
ist.  Um  das  Dröhnen  heim  Befahren  der  Viaduct«  zu  ver- 
meiden, werden  zwischen  den  Quer-  und  Längsträgern  in 
der  Oberkante  Drahtnetze  gespannt  und  mit  Gement  oder 
Beton  umgossen.  I)a  irgend  welche  Bewegung  der  Eiseu- 
cnnstruction  unmöglich  ist.  weil  alle  Gelenk«  in  sich  steif 
gemacht  sind,  so  dürfte  auch  ein  Rüsseln  und  Klirren  hei 
«lein  Dahinfahren  der  Züge  schwerlich  entstehen.  In  den 
Viaduct  werden  an  den  festgesetzten  Punkten  die  Halte- 
stellen eingeschaltet,  und  zwar  werden  diese  möglichst 
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einfach  ausgestattet:  sie  erhalten  keinen  Eintrittsflur,  keinen 
Wartesaal,  keine  Aborte  und  keinen  Fahrkartenschalter, 
sondern  nur  zu  beiden  Seiten  der  beiden  Gleise  je  einen 
drei  Meter  breiten  Bahnsteig,  deren  jeder  unmittelbar  von 
der  Strasse  aus  durch  Treppen  zugänglich  ist.  Die  Bahn- 
steige liegen  also  nicht  wie  bei  der  Stadtbahn  zwischen 
den  Gleisen,  sondern  ausserhalb  der  Gleise.  Jede  Halte- 
stelle wird  von  einer  Halle  überdeckt.  Die  Gesammtbreitc 
der  Haltestelle  beträgt  11  m in  Schienenoberkante,  unten 
in  der  Strasse  hingegen  nur  6,s  m.  Durch  Auskragung 
ist  auch  hier  wieder  oben  eine  grossere  Breite  als  unten 
erzielt  worden.  Hervorzuheben  ist,  dass  die  Wagen  keine 
Trittbretter  erhalten  — mau  wird  vom  Bahnsteig  direct 
mit  einem  Schritt  in  die  Wagenabtheilung,  deren  Fussboden 
nur  32  cm  über  jenem  des  Bahnsteigs  liegt,  hineintreten 
können.  Bei  der  Stadtbahn  hat  man  bekanntlich  nicht 
eine  Stufe,  sondern  zwei  Stufen  von  je  33  cm  Höhe  zti 
überwinden.  Damit  der  Bahnsteig  in  seiner  ganzen  Breite 
von  3 ni  von  den  wartenden  Fahrgästen  benutzt  und 
Niemand  durch  ein  allzu  frühes  Oeffnen  der  Thören  des 
einfahrenden  Zuges  verletzt  werden  kann,  sollen  die  Thören 
in  sämmtlichen  Wagenabtheilungen  verriegelt  gehalten  und 
erst  beim  Anhalten  des  Zuges  vom  Führerstande  des  Zuges 
aus  automatisch  ausgelöst  werden.  Der  Fahrkartendienst 
wird  in  der  Weise  eingerichtet,  dass  an  der  Aufgangstreppe 
ein  Beamter  die  Fahrkarten.  vom  Block  verkauft  und  an 
der  Abgangstreppe  ein  Beamter  die  Fahrkarten  ahnimmt. 
Der  electrischo  Betrieb  wird  vermittelt  durch  eine  in  der 
Mitte  eines  jeden  Gleises  gelegte  Kupferstange,  die  von  der 
Gentralstelle  den  Strom  zuleitet.  Durch  die  Schienen  des 
Gleises  wird  der  Strom  zurückgeleitet.  Zum  Betriebe  eines 
jeden  Waggons  sind  25  Pferdekrüfte  erforderlich.  Nach 
Bedarf  können  drei  Wagen  zu  einem  Zuge  zusaimuenge- 
koppclt  werden.  Jeder  Wagen,  di  r zweite  und  dritte  l'lusse 
enthält,  ist  auf  50  Fahrgäste  berechnet.  Gepinnt  ist  ein 
Fünfminuten  verkehr,  der  sich  jedoch  erforderlichenfalls  nnf 
einen  Zweiminutenverkehr  steigern  lässt.  Das  Maximum 
der  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  in  der  Stunde  40  km,  die 
fuhrplnuuiässige  hingegen  nur  25  km,  soduss  die  Sibllinic  in 
30  Minuten  zurückgelegt  wird. 


Tertlärbahu  wesen. 

Ueber  Schmalspurbahnen. 

An«  27.  v.  Mts.  hielt  Herr  Bauingenieur  Otto  Schwerak 
im  Deutschen  Polytechnischen  Verein  zu  Wien  einen  Vor- 
trag, dem  wir  Nachstehendes  entnehmen: 

Es  ist  nicht  zu  leugueu,  dass  die  Schmalspurbahnen 
— es  soll  hier  nur  von  Adhäsionshahnen  für  Personen- 
und  Güterbeförderung  diu  Rede  sein  — in  Oesterreich 
gegenüber  fast  ullen  anderen  Ländern  und  Stuuten  der 
Erde  eine  verhältuissmässig  geringe  Verbreitung  gefunden 
hüben.  Aus  welchen  Gründen,  ist  nicht  einzusehen,  nach- 
dem die  Schmalspurbahnen  bei  grosser  Kostenersparniss 
gegenüber  den  normalspurigeu  Localbahnen  den  letzteren  an 
Leistungsfähigkeit  in  keiner  Weise  imehstehen,  und  nach- 
dem die  von  vielen  Seiteu  gegen  die  Schmalspur  angeführten 
Argumente,  betreffend  dos  Einladen  der  Güter,  die  dadurch 
eintretende  Verzögerung  >n  der  Güterexpedition,  dns  Calo 
bei  Massengütern  durch  eine  geschickte  Anlage  der  Um- 
ladehühncn,  durch  Wagenconstructionen,  die  ein  Umloden 
von  (iütem,  welche  dasselbe  nicht  gut  vertragen  würden, 
entbehrlich  machen,  gegenstandslos  geworden  sind.  Es 
steht  uusser  allem  Zweifel,  dass  viele  der  gegenwärtig 
in  Schwebe  befindlichen  Localbahnprojecte  viel  eher  realisirt 
werden  könnten,  wenn  man  daran  denken  würde,  dieselben 
schmalspurig  auszubauen;  namentlich  solche  Linien,  welche 
nur  die  Aufgabe  haben,  das  bisher  uimufgesehlossene 
Hinterland,  welches  ohne  jede  Bahnverbindung  besteht, 
init  den  vorhandenen  Verkehrscentreu  zu  verbinden,  ohne 
dass  an  einen  seinerzeitigen  Ausbau  derselben  und  die 
Verbindung  mit  einer  zweiten  Vollbahn  je  gedacht  werden 
könnte.  Geradezu  verkehrt  ist  es,  den  Kostenpunkt  vor- 
liegender normalspuriger  Localbahnen  durch  Kürzung  der 
Linie  und  Vergrößerung  der  Steigung  auf  Unkosten  des 
Betriebes  henihzudrücken  — - wie  dies  vielfach  geschieht. 
Ebenso  verwerflich  ist  cs  vom  Standpunkt  des  Fachmannes, 
wenn  man  — zwischen  der  Normal-  und  Schmalspur 
schwankend  — beiden  Rechnung  tragen  will  und  den 


Unterbau  für  eine  Normalspur  anlegen  will,  den  Oberbau 
hingegen  schmalspurig  herstellt.  Dadurch  begiebt  mau 
sich  der  eminenten  Vortheile,  der  bedeutenden  Kosten- 
ersparniss,  welchen  die  schmale  Spurweite  bietet.  Die 
Wahl  des  Spurmaasses  seihst  ist  von  ganz  besonderer 
Wichtigkeit,  dasselbe  wird  nicht  nur  durch  technische, 
sondern  vorwiegeud  durch  öconoroische  Rücksichten  diotirt. 

In  sämmtlichen  Ländern  und  Staaten  Europas,  ja  in 
sämmtlichen  Welttheilen  finden  wir  Schmalspurbahnen  — . 
mit  den  verschiedensten  Spurweiten  - im  Betriebe  und 
bilden  dieselben  iu  vielen  Lauderu  sogar  Hauptverkehrs- 
adern. So  besitzen  beispielsweise  Spanien  und  Portugal 
Hauptverkehrslinien  mit  der  Spurweite  von  L„  m und  (1^,  m. 
Griechenland  L0  und  0,7S  m,  .hinan  1,ug:  m gleich  3‘  Ij" 
engl,  (über  3000  km)  etc.  etc.  Es  entfallen  von  säuunt- 
lichen.  mit  Ende  des  Jahres  1890  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  der  Welt  (<>17  285  km)  74%  auf  die  Normal- 
spur, 12%  auf  die  Breitspur  und  14%  auf  die  Schmalspur. 
Hierbei  ist  die  Spurweite  von  J,0  m (bezw.  1.^-  = ,T  6“ 
engl.)  und  0,7S  m vorwiegend. 

Die  Bewegung  zu  Gunsten  der  Schmalspur  längt  in 
Wirklichkeit  erst  im  Jahre  1*69  an.  Es  Imt  sich  eben 
gezeigt,  dass  die  den  normalspurigeu  Localbahnen  bisher 
gewährten  Erleichterungen  aller  Art  immer  noch  zu  gering 
sind,  um  dieselben  rentabel  und  lehensfiihig  zu  gestalten. 
Die  Herstellungskosten,  der  Betrieb  sind  immer  noch  viel 
zu  huch,  daher  sehen  wir  auch  viele  der  auftaachemten 
Projecte  am  Kostenpunkte  scheitern.  Um  den  localen  Be- 
dürfnissen, um  den  verschiedenen  volkswirtschaftlichen 
Facloren  in  thunlichster  und  ausgiebigster  Weise  Rechnung 
zu  trugen,  ist  es  daher  lintli wendig  geworden,  noch  billigere 
('onstructionen  für  den  Bnu,  für  das  Belriehsmaterial  aus- 
zubilden, was  im  Allgemeinen  nur  einzig  und  allein  mit 
der  Eiulülirung  schmalspuriger  Eisenbahnen,  die  als  Bahnen 
dritter  Ordnung  anzusehen  sind,  erreicht  werden  kauu. 
Der  wichtigste  Vortheil.  welchen  die  schmale  Spurweite  auf- 
weist. liegt  in  der  Möglichkeit,  schärfere  Curven  nnztiwenden, 
als  dies  hei  der  normalen  Spurweite  der  Fall  ist,  in  der  Mög- 
lichkeit, sich  dadurch  dem  gebirgigsteu  Terrain  thun- 
liclist  anzupassen,  die  Erdnrbeiten  und  dadurch  die 
Baukosteu  hernbzudrücken.  Während  bei  Hauptbahnen 
Radien  unter  180  m,  bei  normalspurigeu  Loculbuliucu  Radien 
unter  150  m unzulässig  sind,  gestattet  die  schmale  Spur- 
weite, wie  zahlreiche,  im  Betriebe  stehende  Schmalspur- 
bahnen beweisen,  bei  einer  Spurweite  von  0,75  m die  nn- 
stnndslose  Anwendung  eines  Miniiimlradius  von  50  in 
(Bosnababn).  [fass  die  sebarfeu  Curven  die  Beförderung 
langer  Gegenstände  auf  schmalspurigen  Bahnen  nicht  be- 
hindern, haben  die  auf  der  Bosnababn  du  rehgeführten 
Proben  dargetlmn;  es  wurde  Langholz  von  19  m Längein 
Bögen  mit  Radien  von  50  m ohne,  den  geringsten  Anstand 
befördert.  Derartige  l'iiivorsal-Unterwagcn  für  Langholz- 
Transporte  wurden  beispielsweise  für  eine  Spurweite  von 
70  cm  von  der  Mascliinenbau-Actien-Gesellschaft,  vormals 
Ruston  & Coiup , in  Prag  gebaut. 

Auch  was  die  Noigungsverhältuisse  ouhelangt,  stehen 
die  Schinnlspurbahucu  den  Vollliahneu  in  keiuer  Weise 
nach.  Es  zeigen  beispielsweise  die  Genfer  Schmalspur- 
bahnen bei  einer  Spurweite  von  1 m eine  Steigung  von 
«0%o-  Die  Anschmiegung  an  das  Terrain  ist  daher  in 
jeder  Hinsicht  eine  vollkommene,  und  ist  es  nur  auf  diese 
Weise  möglich,  beim  Unterbau  die  größtmöglichen  Er- 
sparnisse zu  erzielen.  Dass  es  dennoch  angängig  ist.  aul 
diesen  schall'  gekrümmten  und  stark  geneigten  Strecken 
Züge  mit  derselben  Geschwindigkeit  uud  Belastung  wie 
bei  den  normalspurigeu  Localbahnen  zu  befördern,  ist 
einerseits  dem  Locomotivkau  zu  dnnkeu.  Man  hat  vor- 
nehmlich Tender-Locomotiven  construirt  und  war  bestrebt, 
die  Wasser-  und  Kolilenvorrätlie  zum  Adhiisiousgewiclit 
hernnzuziehen,  indem  mini  möglichst  viele  — bei  einzelnen 
Locomotiveu-Typen  alle  — Achsen  gekuppelt  hat.  Von 
leistungsfähigen  Sehnmlspur-I/ocomotiveu  sind  besonders 
hervorzuheben  die  Radial- Locoinotive  der  Firma  Kraiiss  & 
(’o.,  München  und  Linz  (Drei-  und  Fünfkuppler),  ferner 
die  von  der  Firma  J.  A.  Mtiftbi  in  München  gebauten 
Duplex-Cömpound-Locomotiveu,  welches  System  von  der 
schwächsten  Schmalspurlocomotive  bis  zur  stärksten  Berg- 
locoinotive  der  Gotthardlmlin  zur  Ausführung  gelangte. 
Sänimtliche  Maschinen  zeigen  eine  gewisse  radiale  Einstell- 
barkuit  il|rer  Achsen,  beziehungsweise  Untergestelle,  wie 

Hierzu  elue  Beilage. 
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»lies  ja  für  die  Befahrung  schärferer  Corven  erforderlich 
ist.  Hei  den  sächsischen  Schmalspurbahnen  wurden  mit 
der  Einführung  von  radial  seihst  stellbaren  Hohlachsen  recht 
erfreuliche  Resultate  erzielt  und  werden  dieselben  tur  die 
in  Vorbereitung  begriffenen  Vierknppler,  Patent  Klien- 
Lindnor.*;  in  Anwendung  gebracht.  Andererseits  erklärt 
sich  die  Lcistungstiihigki'it  der  Schmalspur,  trotz  der  kleinen 
Krümmungshalbmesser,  durch  den  Umstand,  dass  der 
Curven widerstund  auf  Schmalspurbahnen  geringer  ist,  als 
bei  Vollbahnen;  es  entspricht,  wie  umfangreiche  Versuche 
der  küuigl.  sächsischen  Slnatshahnen  gezeigt  haben,  dem 
Widerstand  eines  Bogens  von  36  m Radius  )«?i  der 
Schmalspur  von  0,®  m der  Widerstand  eines  Bogens  von 
20t'  m bei  der  Normalspur.  Die  Schmalspur  bildet  auch 
kein  Hinderniss.  ihre  Zöge  ebenso  schnell  fahren  zu  lassen, 
wie  die  normnlspurigen  Localbahnen.  Man  kann  im  All- 
gemeinen sagen,  dass  ohne  Rücksicht  auf  die  Spurweite 
die  maximale  Fahrgeschwindigkeit  im  geraden  Verhältnis? 
zur  Stärke  des  eiugelcgfen  Oberbaues  steht. 

Was  endlich  das  Umladen  der  Güter  anbelangt,  so  ist 
»ler  Preis,  welcher  für  «las  U inladen  gezahlt  wird,  «in 


minimaler,  so  dass  derselbe  mit  Rücksicht  auf  den  billigen 
Betrieb  gar  nicht  in  Betracht  kommen  kann.  Wagen- 
laduugsgüter,  welche  das  Umladen  nicht  gut  vertragen, 
können  überdies  mit  Anwendung  des  I.angbein'schen  l)reh- 
schemmels,**)  welcher  sich  bei  den  steiermärkischen  Landes- 
bahnen vollkommen  bewährt  hat,  sammt  den  Hauptbahn- 
wagen direct  auf  die  Schmalspur  übergehen  und  kann 
auch  umgekehrt  beim  Uebergnng  von  der  Schmalspurbahn 
«lurch  Umladen  der  eompletcn  Wagenkästen  auf  Unter- 
gestelle »ler  Hauptbahn  das  Umladen  der  Güter  entfallen, 
sodass  auch  in  dieser  Hinsicht  eine  Krsparaiss  zu  ver- 
zeichnen ist. 

Alle  die  angeführten  Vortheile  der  Schmalspur,  ihre  An- 
sclimicgungstiihigkeit  und  »ler  schwächere  Oberbau  bei  der- 
selben Leistungsfähigkeit  gegenüber  den  Vollbahnen  lassen 
ziflermässig  ihren  Einfluss  auf  die  B:ui-  und  Betriebskosten 
»leutlich  erkennen.  Dieser  Einfluss  drückt  sich  aus  in  den 
Ersparnissen  bei  den  Erd-  und  Felsarbeiten,  in  den  Erspar- 
nissen beim  Grunderwerb,  beim  Oberbau  und  bei  der  An- 
schaffung der  Fahrbetriebsmittel.  Die  Fnhrbetriebsmittel 
können  geringe  Eigengewichte  erhalten,  ohne  dass  sich  die 


*)  Vergleiche  No.  10  dies.  Jahre.  Seite  161.  Die  K(*ü. 


**)  Vergleich»»  No.  15  dies.  Jabrg.  Soito  247.  Dio  Red. 


Leipziger  Asphalt  werk  R.  Tagmann 

Aeusserc  Taucbnerstr.  21/23.  Loipzig'- NoUStädt,  Aeusserc  Tauclmerstr.  21/23. 

Herstellung  von  (Strassen  in  sicilianischem  Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70  000  qm  verlegt. 

.►  ElgrerL©  für  Stanapfasplxalt. 

Speeialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfe,  Trottoire,  Durchfahrten  etc.  etc. 

Uehenrahme  von  Gussasphaitarhciten  jeder  Art,  df-sgl.  Dacheindeeknngen  in  Holzcement,  Pappe  ete.  BMonwrWiten. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

HtraMMenbafanen. 


Eingcführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  I^ocalbahnen. 
Frankfurter  Localbabn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburger  Sirassenbahn.  GeraerStrassen- 
halin.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsrnbe-Spöck-Durmersheiraer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Ueber  7 ttO  unserer  Pulsometer  sind  für 
solehe  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restartlog. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse.  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fli essendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Ocffnong  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleinstellong  - - nöthig. 
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Stabilität  oder  die  Leistungsfähigkeit  in  gleichem  Maasse 
vermindern  würde.  "Wenn  man  die  Ersparnisse  bei  der 
Anlage  von  Schmalspurbahnen  in  ihrer  Gesnmmthoit  nach 
ausgetührten  Anlagen  hei  Anwendung  verschiedener  Spur- 
mnasse,  der  zulässig  grössten  Steigungen  und  der  kleinsten 
Krümmungs-Radien  zusannnenfasst,  so  ergiebt  sich,  dass 
dieselben,  je  nach  der  Spurweite,  30-70%  der  Anlagekosteu 
der  Normalspur  betragen.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Ziffer, 
welche  je  nach  dem  Spurmaass  von  1—0*  ni  schwankt, 
wäre  es  vom  Standpunkte  der  Volkswirtschaft,  des  Empor- 
bjühens  unserer  Gebirgsgegenden,  welche  bisher  vielfach 
die  \\  ohlthnten  einer  Eisenbahn  gänzlich  entbehren 
mussten,  sehnlichst  zu  wünschen,  dass  die  Schmalspur  eine 
grössere  Verbreitung  finden  würde,  als  bisher.  Es  wäre 
nur  notwendig,  dass  man  sich  in  allen  Kreisen  der 
eminenten  Vortheile  klar  wird,  welche  die  schmale  Spur- 
weite bietet,  dass  man  sich  derselben  klar  wird,  trotz  der 
vou  verschiedenen  Seiten,  häufig  leider  auch  von  Fach- 
männern, verbreiteten  Vorurteile  und  einer  oft  systematisch 
betriebenen  Opposition.  (lhiutecKniker.) 


Halmen  verschiedener  Systeme. 

Die  österreichischen  Bergbahnen. 

i. 

Während  in  der  Schweiz  die  Anzahl  der  Bergbahnen, 
das  ist  solcher  Eisenbahnlinien,  welche  eine  bestimmte 
Bergkuppe  mit  einer  ungewöhnlich  grossen  Steigung  und 
mit  tunlichster  Anschmiegung  au  das  Terrain  zu  erklimmen 
hüben,  bereits  eine  bedeutende  ist  und  sich  jährlich  ver- 
mehrt, hat  sich  diese  Gattung  vou  Eisenbahnen  in  unseren 
oesterr.  Alpenländern,  die  doch  mit  vielbesuchten  und 
lohnenden  Aussichtspunkten  nicht  minder  gesegnet  sind, 
verlmltnissmässig  noch  wenig  entwickelt.  Erst  in  neuerer 
Zeit  wird  bei  uns  daran  gegangen,  höher  gelegene  Ausflugs- 
orte dem  grossen  Publicum  leicht,  d.  h.  ohne  Mühe  und 
Anstrengung,  in  billiger  Weise  zugänglich  zu  machen, 
welches  Bestreben  noch  durch  die  mittlerweile  zu  höherer 
Entwickelung  gelangten  Systeme  für  derlei  Bergbahnen 
wesentlich  gefordert  wird.  Eine  von  den  gegenwärtig  be- 
stehenden österreichischen  Bergbahnen  ist  allerdings  bereits 
älteren  Dutums  and  steht  nunmehr  durch  nahezu  20  Jahre 
im  Betriebe;  es  ist  dies  die  Kuhlenherghahu  hei  Wien. 
Diese  Bahn,  welche,  wie  bekannt,  von  Nussdorf  über 
Grinzing.  Krnpfenwnldcl  auf  das  Plateau  des  Kahlenbergs 


Deutsches 


Den  Vertriob  von 

Kehrmaschinen 

wünsche  zu  übernohtnon.  Leistungsfähige 
Fabriken  wollen  illustrirte  billigste  Preis- 
listen einsenden  unter  Chiffre  ?3.  <J.  K. 
au  die  Expedition  dieses  Blattes 

Reichs-Patent. 


Strasses-  und  ßarteawalsen 

Jeder  Grösse  und  Oonetruotlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HsilbrOIW. 


0.  R.  Pak 


Pak  fr.  Sk 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oest.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  --  Grosse  Schsllweito,  unbedingt^ 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oingoführt:  bei 
vielen  Bnhnon  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Nebon- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  und  Dampfst  rosson- 
bahn-  und  Ran  betrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiebebühnen  und  Dampffährschiffen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  nottesto,  bei  den  preuss.,  sMchs.  nnd 
bayor.  Staatsbahnen,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
nnd  bei  den  russ.  Bahnon  cingofiihrto  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahn cn.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gejen  6000  Stück.  — Der  Hahn  hiu  Kessel  (Dampfzulassbalin)  mit  solbst- 
thiuigor  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Vorhütung  von  Frost-  and  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Horm ollen  der  Preusslichen  Staatsbahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl.,  Russ. 
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fuhrt,  ist  schon  im  Jahre  1873  zur  Ausführung  gelangt 
und  am  1.  Mürz  1374  nach  zeimmonutlieher  Buupcriodo 
dem  Betriebe  übergeben  worden.  In  Kürze  sei  hier  er- 
wähnt, dass  diese  Buhn,  welche  doppelgleisig  und  norinal- 
spurig  ausgeführt  ist,  eine  Länge  von  5.IW  kiu  uud  eine 
uhsolute  Höhe  von  230  tu  hat,  als  Xahurndhahn  nach  dem 
System  Kiggenhach  ausgeführt  ist.  Zwischen  den  Schienen 
belindet  sich  nämlich  die  Zahnstange,  welche  nach  Art 
einer  Leiter  beiderseits  aus  U-förmigen  gewalzten  Eisen  von 
3 m Länge  besteht,  durch  welche  als  Zähne  schmiede- 
eiserne Bolzen  von  trapezförmiger  Gestalt  in  Entfernungen 
von  KM)  mm  gesteckt  und  um  aussen  kalt  vernietet  siud. 

Diese  Leiterschienc  dient  zum  Eingriff  für  das  auf 
einer  Achse  der  Locomotive  aufgesetzte  Zahnrad  behufs 
Vorwärtsbewegung  derselben,  während  die  normalen 
Seidenen  als  Laufschienen  den  eigentlichen  Raddruck  der 
Locomotivc  aufuehmen.  Die  für  diese  Zahnradbahn  von 
Kiggenhach  conatruirten  Locomotivcn  weichen  von  den  zu- 
erst für  die  Kigi-Zalinradbahn  zur  Ausführung  gekommenen 
insofern  ab,  als  sie  mit  liegenden  Kesseln  versehen  sind 
und  eine  grössere  Leistungsfähigkeit  besitzen.  Erwähnt 
sei  noch,  dass  die  Gesellschaft  der  Kahlenherghahn  gegen- 
wärtig fi  Locomntiven.  13  Personenwagen.  4 Güterwagen 
und  2 Wasserwegen  besitzt. 

Wie  gesagt,  erst  in  neuester  Z-e.it.  und  zwar  verliiilt- 
uissmässig  bald  nach  einander,  entstunden  in  'l'yrol  wie 
in  Salzburg  vier  Bergbaiinen,  welche  dem  immer  grösser 
werdenden  Zuzuge  von  Fremden’  den  Besuch  lohnender 
Ausflugsorte  leichter  emdeben  helfen  sollen  und  welche 
von  Jahr  zu  Jahr  sich  einer  immer  steigernderen  Frequenz 
erfreuen.  Es  sind  dies  die  Achenseenahn,  die  Guislierg- 
bahn,  die  Schufbcrghuhn  und  die  Seilbahn  auf  die  Veste 
Hohensalzburg,  von  welchen  im  Nachfolgenden  das 
Wesentlichste  über  deren  Anlage  und  Ausführung  wieder 
gegeben  werden  mag.*} 

Die  Achenseebahn.  Der  Achensee,  der  schönste  See 
des  Landes  Tyrol,  eitler  der  schönsten  Alpenseeen  über- 
haupt, umkränzt  von  gewaltigen  Bergriesen  und  in  einer 
iiöhn— von  93*'  m über-  dem  Meere  gelegen,  war  schon  seit 
alten  Zeiten  ein  vielbesuchter  Ausflugsort,  der  jedoch  zu- 
nächst von  der  Station  Jenbach  aus  nur  auf  einem  müh- 
samen Fusswege  erreicht  werden  konnte.  Schon  vor 
Jahren  waren  verschiedene  Projecte  einer  Eisenbahn- 
verbindung von  Jenbach  nach  dem  Achensee  aufgetaucht, 
bis  int  Jahre  133(1  der  General-Consul  Freiherr  von  Drolfus 


*)  ln  landschaftlicher  Beziehung  sei  hior  auf  diu  im  Ver- 
lage von  Herrn.  Kerber  in  Salzburg  erschienenen  Broschüren: 
Die  Achensee  bahn  und  der  Achensee“,  „Die  Gaisbergbahn 
bei  Salzburg“,  „Die  Schafbergbabn  und  ihre  Zufall rtslinien“, 
sowie  „Hohensalzburg  und  die  Fesmngsbahu“  hfarawicscn, 
in  welchen  Ausführliches  über  Frogobung,  Sehenswttraigkeiten. 
Ausflüge  etc.  unter  Beigabe  von  zahlreichen  Illustrationen 
enthalten  ist  nnd  welche  tür  die  Besucher  dieser  Bahnen  als 
vorzügliche  Führer  dienen. 


ernstlich  an  die  Lösung  dieser  Frage  ging  und  sich  eine 
Voreoncessiou  erwarb.  Gleichzeitig  wusste  er  auch  die  zu 
jener  Zeit  eben  mit  der  Ausführung  der  Gaisbergbahn  in 
Salzburg  beschäftigte  Berliner  Bauunternehmung  Soen- 
derop  & Comp,  für  sein  Vorhuben  zu  gewinnen,  welche 
alsbald  die  Plaue  ausarbeiten  Iiess,  deren  Vorlage  nn  das 
Handelsministerium  noch  im  Herbste  desselben  Jahre«  er- 
folgte. Nun  entstanden  über  in  Tvrol  selbst  dem  Projecte 
viele  Widersacher,  welche,  in  gänzlicher  Verkennung  der 
eigensten  Interessen  des  Landos  und  im  grellen  Gegensätze 
zu  der  auf  die  Hebung  des  Fremdenverkehres  gerichteten 
unermüdlichen  Thätigkeit  der  Aufgeklärten  im  Laude,  den 
Bahnbau  zu  hintertreiben  gedachten,  wobei  merkwürdiger- 
weise gerade  Jenhucher  sich  besonders  horvortliaten.  AII- 
mälich  verringerte  sich  jedoch  diese,  lediglich  der  Un- 
duldsamkeit entsprungene  Gegnerschaft  und  hörte  mit  der 
Zeit  auf.  Die  politische  Begehungs-Commission  fand  im 
August  1337  statt  uud  im  August  des  nächsten  Jahres  er- 
hielt Dreifas  die  a.  Ji.  Concession  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  nis  schmalspurigen  Localbnhu  mit  gemischtem 
(Keibungs-  und  Zahnscnienen-}  Betriebe  auszuführenden 
Bahn  von  Jenbach  über  Eben  und  Maurach  au  die  Südspitze 
<les  Achensees,  welche  bis  längstens  1.  August  18!>i)  dem 
Verkehre  zu  übergaben  und  während  der  ganzen  C’onces- 
sionsdaucr  von  110  Jahren  alljährlich  vom  15.  Mai  bis 
30.  September  in  ununterbrochenem  Betriebe  zu  erhalten  ist. 

Der  Bau  begann  am  1.  November  1333  und  war  binnen 
6 Monaten  vollendet;  am  15  April  1389  wurde  die  Bahn 
zum  ersten  Male  mit  der  Locomotivc  befahren.  Am 
4.  Juni  fand  die  technisch-polizeiliche  Prüfung  statt  and  da 
hierbei  der  ßenutzungs-Consens  ab  3.  Juni  ex  commissione 
crtheilt  wurde,  folgte  gleich  am  f>.  Juni  die  feierliche  Er- 
öffnung und  am  3.  Juni  1339  die  allgemeine  Inbetriebnahme 
der  ganzen.  6,3-  km  laugen  Bahn. 

Die  Achenseebahn  ist  die  erste  Zahnradbahn  in  Tyrol 
und  die  erste  in  Oesterreich  erbaute  Localbnhn  mit  ge- 
mischtem Systeme. 

Die  Bahn  beginnt  in  der  Station  Jenbach  (530  m über 
dem  Meere)  der  Siidlmhnlinie  Kufstein— Innsbruck  und 
führt  als  Zahnradbahn  (3,3  km  Länge  bei  1 li  Steigung) 
über  Burgeck  nach  Eben  (970  m)  und  von  dort  als  ge- 
wöhnliche Keibuugsbahn  über  Maurach  bis  zum  Achensee 
(931  m),  an  dessen  südlichem  l.’fer  die  Endstation  liegt. 
Die  Herstellung  des  Bahnkörpers,  der  sich  überall  an  das 
Terrain  thunlichst  anschliesst,  hat  trotz  der  geringen  Bau- 
zeit nicht  geringe  Schwierigkeiten  goboteu,  und  es  mag 
als  Beweis  der  zu  bewältigenden  Arbeiten  gelten,  wenn 
angeführt  wird,  dass  nicht  weniger  als  90  000  cbm  Erd- 
masse bewegt  uud  12000  cbm  Futter-  und  Stützmauern, 
sowie  Pflasterungen  ausgeführt  werden  mussten. 

Der  Oberbau,  welcher  eino  Spurweite  von  1 m hat, 
ist  auf  der  Zahnstreeke  ganz  aus  Stahl  und  F.isen  con- 
struirt,  während  auf  der  Keibungsstrecke  Stuhlschienen 
mit  hölzernen  (Juerscliwelleu  verwendet  sind.  Diu  auf'  den 
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Mastix-Broda. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (Umited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastix-Broda. 


Schuts*  Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


SchuU'Markc. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asphalty  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresso  zu  richten. 

Aut  unsore  Btampf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa,  400  000  qm,  resp.  30  km  anfzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Guss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  d.  Travars-Mastix-Brode  wird  nachgeabmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  di#  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W-  Louth. 

Director. 
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eisernen  Querschwellen  auf  Stahlgussstühlen  verschraubte 
Zahnstange  ist  nach  System  Riggenbach  hergestellt  und 
überragt  mit  ihren  Zähnen  um  61  mm  die  Oherkaute  der 
Laufschienen,  wodurch  die  für  den  Eingriff  des  Zahnrades 
erforderliche  Höhe  erreicht  wird. 

Zur  Yei  mittel  ung  des  Uebergangcs  von  der  Keibungs- 
strecke  auf  die  Zahnstangenst  recke  dienen  schmiedeeiserne, 
auf  Holzschwellen  lagernde  Zahnstangco-Einfahrtsstücke 
von  .'1^,75  ro  Lunge,  welche  an  einem  Ende  durch  Charniere 
mit  der  festen  Stange  verbunden  sind,  sonst  auf  Spiral- 
federn ruhen,  sodass  dieselben  nachzugebeu  vermögen  und 
den  Zahneingriff  ermöglichen  sollen,  wenn  etwa  die  Zahn- 
kronen des  Zahnrades  auf  die  Zähne  des  Einfehrtsstückee 
drücken  sollten. 

Die  Laufschienen  sind  mit  Klemmplatten  auf  den 
Querschwellen  liefestigt,  wobei  ausserdem  die  Schwellen- 
köpfe an  beiden  Seiten  mit  Snumoisen  verschraubt  sind, 
wodurch  der  Zusammenhang  und  die  Festigkeit  des  Ober- 
gestänges aussergewöhuliih  erhöht  wird.  Das  Gewicht  des 
Oberbaugostünges  betrügt  162^  kg  auf  das  laufende  m. 
dabei  wiegt  das  laufende  in  Zahnstange  52  kg,  dus  der 
Schiene  23  kg  und  «las  einer  Schwelle  36  kg. 

Die  grösste  Steigung  ist  für  dio  Reibuogsstreckc  mit 
-ö  %p»  für  die  Zahnschienenstrecke  mit  1 liO  °/rM3  bemessen; 
der  kleinste  Krümmungshalbmesser  Ist  in  der  ersten  Strecke 
mit.  100  m und  iu  der  letzten  Strecke  mit  120  m normirt. 
Die  Kronenbreite  des  Unterbaues  beträgt  im  Minimum 

m. 

An  Fahrzeugen  besitzt  die  Gesellschaft:  4 Locomotiven, 
7 Personenwagen  und  6 Güterwagen. 

Die  Locomotivcn,  von  der  Wiener  Locomotiv-Fabrik 
in  Floridsdorf  erbaut,  sind  zur  vollständigen  Sicherheit 
mit  drei  Bremsen  ausgerüstet,  und  zwar  mit  einer  «le.« 
I«ocomotivftlhrers,  welche  die  Köder  der  Kurbelnchse,  mit 
einer  des  Heizers,  welche  auf  die  lläder  der  vorderen 
Laufachse,  und  einer  Luftbrem.se,  welche  auf  das  Zahn- 
rad einwirkt.  Auf  der  Reibungsstrecke  fuhrt  die  liOCo- 
motive  wie  sonst,  auf  der  Zahnradstrecke  aber  nur  hei 
der  Bergfahrt  mit  Dampf;  während  bei  der  Thallührt  die 
Geschwindigkeit  mit  der  Luftbremse  in  folgender  Weise 
regulirt  wird:  lu  diesem  Falle  ist  nämlich  der  bninpf- 
zutriti  zu  den  Cylindern  abgesperrt,  sodass  die  Kolben 
leer  lauten  und  «labei  atmosphärische  Luft  einsaugen  und 
wieder  ausstossen.  Diese  Ausstossung  der  Luft  wird 
durch  eine  Absperrvorrichtuug  so  regulirt.  dass  die  Luft 
nur  mit  grossem  Widerstande  austreten  kann,  wodurch 
die  Kolben  in  ihrer  Bewegung  theilweise  gehemmt  werden, 
sodass  also  durch  die  Rückwirkung  der  Kolben  auf  die 
Treibzahnriider  die  Bewegung  der  letzteren  und  also  auch 
die  Bewegung  der  Looömotive  selbst  errafisslgt,  bezw. 
regulirt  werden  kann. 

Die  Personenwagen,  der  Mehrzahl  nach  als  Aussichts- 
wagen gebaut  und  mit  je  SO  lauen-  und  10  Aussenplätzen 


und  einem  Gepäckmume  versehen,  haben  ao  der  vorderen 
Achse  ein  Zahnraii,  auf  welches  eine  besondere  Frictions- 
bremse  wirkt,  sodass  mittels  «lerselben  selbst  der  voll- 
besetzte Wogen  jederzeit  sofort  zum  Stillstände  gebracht 
werden  kann.  Die  Verkuppelung  der  Wagen  unterein- 
ander und  mit  «l«*r  Locomotive  erfolgt  «Inreh  eine  sinn- 
reiche s«>itliche  Hebidvorrichtung,  demnach  ein  Eintreten 
zwischen  die  Fahrzeuge  ausgeschlossen  ist.  Die  ganze 
Bergfahrt  dauert  42,  die  Tbalfahrt  45  Minuten. 

Die  Gesammtanlagekosten  dieser  Bahn  haben  bisher 
(1.  975  478  oder  per  km  wirkliche  Länge  fl.  153160  be- 
tragen. Im  Jahre  1890  wurden  bei  einer  Beförderung 
von  82  806  Personen  und  411  t Fracht  im  Ganzen 
fl.  32  190  oder  per  kin  fl.  5101  vereinnahmt,  woraus  ein 
Reingewinn  vou  11.  2682,27  resultirt.  — 

Die  Gaisbergbnhn.  Der  Gnisborg,  1286  m über 
Meeresfläche,  erhebt  sich  im  Osten  der  Stadt  Salzburg  aus 
einem  langgedehnten,  von  üppigen  Wnldbeständen  besetzten 
Höhenzug  und  ist  unstreitig  die  lohnendste  AussichLs- 
wnrte  in  Salzburgs  nächster  Umgebung.  Seit  jeher  erfreute 
er  sich  deshalb  auch  während  der  Sommcrsaisou  des 
zahlreichsten  Besuches  der  nach  Salzburg  strömenden 
Fremden,  der  sich  iu  dem  Maasse  steigert«*,  je  mehr  für 
"•ute  Unterkunft  auf  «lern  Gipfel  Sorge  getrogen  wur«le. 
Was  der  Rigi  seit  Krüttnun"  der  Viznau-Rigibalm  für  dio 
Schweiz,  das  ist  heute  der  Gaisberg  für  Salzburg,  seitdem 
auf  dens<-!ben  eine  Bahn  führt  und  seitdem  hierdurch 
der  grossen  Mehrheit  der  B«*sucher  des  schönen  Alpeu- 
lnndes  ontgegenkomiuen  ist,  welche  überhaupt  auf  eine 
Bergspitze  sich  nur  dann  begeben,  wenn  dies  ohne  Be- 
schwerde möglich  ist. 

Die  Anlage  eines  Schienenweges  vom  Fusse  «les  Gais- 
berges  bis  auf  die  Spitze  desselben  war  bereits  zu  Beginn 
d«*r  Siebziger  .führe  geplant  und  waren  denn  auch  im 
Jahre  1873  drei  Bewerber  um  Vorconceasioueu  ausgetreten, 
«leren  Pläne  jedoch  w«*gen  der  mittlerweile  oingotretenou 
wirtlisdmftlichen  Krisis  keine  Aussicht  auf  Durchführung 
fnudcft.  Ein  neuerlicher  Versuch  konnte  erst  wieder  unter- 
nommen werden,  bis  die  Wiedergesundung  der  allgemeinen 
Lage  bereits  grosse  Fortschritte  gemacht  hatte,  während 
mittlerweile  auch  durch  «las  gescliafleuc  Iajculhahngesctz 
manche  Begünstigung  geboten  und  dadurch  die  Ausführ- 
barkeit erleichtert  wurde. 

Der  Besitzer  des  Hotels  auf  «lern  Gaisberge,  Josef 
Cathreio,  nahm  sich  zu«*rst  des  alten  Projectes  wieder  an, 
der  auch  im  Üecember  1881  eine  Vorcottccssion  für  ein«* 
von  der  Station  Pansch  abzweigende,  auf  die  Höhe  des 
tiaisberges  führende  Localbahn  mit  Z.ahuradbetriub  erhielt, 
der  aber  allein  zum  Ziele  zu  kommen  nicht  vermochte. 


in  Hoerde  i.  W. 


fertigt  als  Specialität 

Rillenschienen 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Schweiz. 

Bergbahnen  in  der  Schweiz.  Der  Bundesruth  hat 
an  die  eidgeDilsaisclicn  Küthe  eine  Botschaft  gerichtet,  die. 
sieh  mit  der  Abänderung  der  Bnucouccssion  für  eine 
Eisenbahn  von  Zermatt  auf  den  Goroergrat  und  mit  der 
Verlängerung  der  Concessionsfrist  für  diese  merkwürdige 
Bahn  beschütt igt.  In  der  Botschaft  wird  auch  darauf 
hingewiesen,  iluss  die  Vorarbeiten  für  eine  Bahn  von 
Zermatt  auf  das  4482  in  hohe  Matterhorn  vollendet  sind 
und  gegen  früher  einige  Ahiinderungen  aufweisen.  Diese 
kiiline  Bergbahn  scheint  also  Aussicht  auf  Verwirklichung 
/.u  haben. 

England. 

Neue  Untergrundbahnen  in  London.  Die  guten 
Resultate  der  ersten  clectrfechen  Untergrnndbahn  in  London 
Hessen  den  Entschloss  reifen,  noch  einige  derartige  Linien 
zu  bauen.  Zu  diesem  Zweck  bildeten  sich  verschiedene 
Gesellschaften,  welche  nachfolgende,  inzwischen  con- 
cessionirte  Linien  projectirten : I)  Verlängerung  der  be- 

stehenden City-  und  SOd-Lundon-Untergrnndbahn  nach 
Islington  und  Clepham  tiflOO  111;  2)  C'haring  Cross-Kuston 
and  ilampstead-Bnhn  800t*  m:  3)  Central  Iamdon  Kailway 
lü4.>n  in:  4}  Rakerstreet  and  Waterloo  Railway  4850  m; 
5)  Street  Northern  and  City  Railway  4850  m;  (!)  Waterloo 
nud  City  Kailway  24(40  m.  Projectirt,  jedoch  noch  nicht 
concessionirt.  sind  die  Strecken  Clepham  Juncthm  und 
Paddington  Kailway  0850  in:  Ldgeware  Komi  and  Victorin 
Kailway  7250  in:  London  Wolthumstone  und  E]>ping 
Forest  Railway  50U0  m.  Wenn  das  Netz  fertiggestellt 
sein  wird,  werden  es  mit  der  schon  im  Betrieb  befindlichen 
City  and  South-London-Bahn  00  750  m sein.  Die  Charing 
Cross-Euston  and  llnmpsiead-  Linie  soll  zuerst  erbnut  werden 
und  ist  auch  schon  das  dazu  erforderliche  Bancapital  von 
28'/2  Millionen  Mk.  beigebmeht  worden.  Die  Züge  dieser 
Hahn  sollen  in  Zwischenräumen  von  2 l/j  Minuten  fahren 
und  200  Personen  fassen  können. 


Entscheidungen. 

Strassenreinigungspflicht  der  Anlieger  aus 
Observanz,  auch  dann,  wenn  die  betreffende  Strasse  sich 
im  Zuge  einer  Chaussee  befindet,  vorausgesetzt  nur,  dass 
die.  Adjtcenz  an  einer  Stelle  des  Gememdobezirkn  statt - 
findet,  tTir  welche  die  Eigenschaft  einer  städtischen  Strasse 
in  Anspruch  genommen  werden  muss,  und  dass  nicht  etwa 
den  betreffenden  Anliegern  ausnahmsweise  aus  einem  be- 
sonderen Grunde  des  öffentlichen  Rechts,  so  «us  Observanz, 
die  Freiheit  von  der  fraglichen  Verpflichtung  zukommt. 

Für  den  Begriff  der  Strasse  io  dem  hier  in  Betracht 
stellenden  Sinne  ist  ausschlaggebend,  dass  auf  dieser  oder 
auf  einer  gewissen  Strecke  derselben  ein  innerer  Verkehr 
der  betreffenden  (städtischen  oder  laudlichou)  Ortschaft 
staufindet,  sei  es  nun.  dass  diesen  durch  den  Umfang  des 
stattgehabten  Anbaues  oder  dass  er  dadurch  herbeigef-ihrt 
wird,  dass  die  Strasse  (oder  Strecke)  die  Verbindung 
bebauter  Strassen  untereinander  vermittelt.  Für  den  vor- 
liegenden Fall  ergiebt  der  eingereichte  Lageplan  einen 
derartigen  Umfang  des  an  der  Saguuer  Strasso  stattgehabten 
Anbaues,  dass  dem  liier  fraglichen  Tlioila  der  Strasse 
völlig  unbedenklich  die  Eigenschaft  einer  städtischen 
Strasse  Imigemessen  werden  muss,  dies  umsomehr,  als 
nach  der  unbestrittenen  Angabe  des  Vertreters  der  Be- 
klagten in  der  mündlichen  Verhandlung  an  diesem  Theile 
der  Strasse  auch  der  städtische  Schlachthof  belegen  ist, 
dessen  Betrieb  nothwendig  eine  Vergrösserung  des  städ- 
tischen Verkehrs  auf  der  Strasse  hat  zur  Folge  haben 
müssen.  Dass  die  Gemeinde  inzwischen  genöthigt  gewesen, 
sich  der  Reinigung  der  Saganer  Strasse  seihst  zu  unter- 
ziehen, nud  dass  die  Strasseo-Commission  im  Jahre  1890 
die  Meinung  unterhalten,  die  Klüger  seien  nicht  reinigungs- 
pfliebtig:  das  Imt  selbstverständlich  eine  Aenderung  in 
der  rechtlichen  Verpflichtung  der  Kläger  nicht  herbeiführen 
können.  Hiernach  ist  nnzunelimen,  dass  sich  die  in  Sonui 
bestehende  Verpflichtung  der  Adjaceuten  zur  Strassen- 
roinigung  auch  mit  auf  die  Adjacenteu  des  liier  in  Rede 
stehenden  Thetis  der  Saganor  Strasse  erstreckt,  du  für 
diese  ein  besonderer  Befreiungsgrund  nicht  nachgewiosen 


=0, 


I 


Aetien-Oeselhchaft  für  Bergbau  und  llüüenbefricb 

Laar  bei  Huhrort 

fertigt  als  Specialität  Rillen schienen  für  Strasaenbahnen 

in  mehr  uh  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  Öfi — 201)  mm 
vntl  20—56  kg  pro  m selncer,  - 
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Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  biflit / zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sieh  für  jede  Art  von  Hetneb. 

Das  System  Phoenix  hut  Jte  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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ITrambahnwagen 
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für  Pferde*  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  Spcciolität  die 

Waggon-Fabrik 

l^udwigsliafeii  a.  Rh. 

und  wurden  Wagon  «us  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Asch  ja,  Augsburg,  Berlin,  B andrate,  Burt- 
scheid, Cöln,  Frankfurt  a.  M.,  Öalllate, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigshafen, 
Luxemburg.  Metz,  Mannheim,  Nmri,  , 
Pereta,  Pfatzburg,  Pinerolo,  Pesen,  Peta-  * 
dam  , Rostock , Schwerin  , Stollberg,  » 
• Strassburg,  Vigevano,  Wiesbaden,  Wiesloch. 
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KOPP  & CIE- 

~ BERhO  (Martiiiikeitfel(le)  Kaiserin  Au^usta-Allce  28{SO.  “ 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Daehpo;pe,  Holreement  und  Isolirplatten,  Dacheindeckuagen  in  Holicement,  Pappe,  Schiefer  efo. 
Uebernabme  von  Aapholtirungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ansfübrung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

-H-  Klitone  AMptuUtKriilieii  in  Vorwolile-  4—*- 
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ist.  Mit  Bezug  auf  die  Ausführungen  des  Vertreters  der 
Kliigpr  in  der  mündlichen  Verhandlung  mag  schliesslich 
noch  1 gemerkt  werden,  dass  es  an  hinreichendem  AuhuPo 
fehlt,  um  das  hier  in  Rede  stehende  örtliche  Recht  auf 
die  Besitzer  der  anliegenden  unbebauten  Wiesengrundsl ficke 
nicht  aDZuwenden;  die  gegentheilige  Auflassung  rechtfertigt 
sich  aus  dem  W ortlaute  der  Polizei- Verordnungen.  W'enu 
die  Nachtrags- Verordnung  vom  Jahre  IKII7  im  § 3(i  vor- 
schreibt: „ Jeder  Eigenthüiner  oder  Vei  weiter  eines 

Grundstücks-  sei  zur  Strassenreinigung  verpflichtet,  so  ist 
nicht  anzunehraen,  dass  der  § 50  der  Polizei  Verordnung 
vom  10.  November  1*87,  dahin  lautend:  .der  Eigenthümer 
oder  Verwalter  eines  an  der  Strasse  oder  an  einem  öffent- 
lichen Platze  etc.  bclcgouen  Gebäudes,  Gartens,  einer 
Baustelle  und  dergleichen  hat  die  Verpflichtung  etc.“,  die 
Eigenthümer  der  anliegenden  Miesengrundst  ticke  von  der 
Rfiniguugspflicht  habe  entbinden  wollen.  (Erkenntniss 
des  I.  Senats  des  Ob.-Verwalt.-Ger.  vom  10.  Januar  1894.) 

Zum  Begriff  der  „bürgerlichen“  und  .staats- 
bürgerlichen“ Rechte  im  Sinne  tles  Reichsgesetzes 
vom  3.  Juli  1 809,  betr.  die  Gleichberechtigung  der  Con- 
fessionen  (Thüringen).  Unter  „staatsbürgerlichen“ 
Rechten  versteht  man  die  „politischen-  Rechte,  wie 
z.  B.  die  Befähigung  zur  Theilnahmc  an  der  Bandes  Ver- 
tretung, und  unter  .bürgerlichen“  Rechten  die  übrigen 
„öffentlichen“  Rechte  der  Staats-  und  Gemeinde-An- 
gehörigen, insbesondere  die  dem  Einzelnen  gegenüber  dem 
Staat  und  der  Gemeinde  zusteiienden  Ansprüche  aul 
Aufenthalt  im  Staats-  uud  Gemeindegebiet,  auf  staatlichen 
Schulz  und  Fürsorge  gegenüber  anderen  Staaten,  bezüg- 
lich der  Privatrechte  durch  Rechtspflege  und  bezüglich 
tler  Benutzung  allgemeiner  Staats-  und  Gemeiudeanstalten 
uud  auf  einen  vor  Eingriffen  des  Staates  gesicherten  in- 
dividuellen Roehtskreis:  Unverletzlichkeit  der  Person  und 
der  Wohnung,  Freiheit  der  persönlichen  und  wirtschaft- 
lichen Beweguug,  ebenso  der  geistigen  Bewegung  und  Un- 
verletzbarkeit des  Vermögens,  sodann  noch  die  eigent- 
lichen Privatrechte.  — Hiernach  steht  den  Mitgliedern 
nicht  anerkannter  C.'onfessionen  die  Befugniss  zu  gemein- 
schaftlicher gottesdienstlicher  Ucbung  als  ein  bürgerliches 
und  staatsbürgerliches  Recht  im  Sinne  tles  Reichsgesetzes 
vom  3.  Juli  18G9  ebensowenig  wie  die  Befugniss  zur  Ver- 


sammlung zu  solcher  Uehuog  zu.  (Entscheidung  des  Straf- 
senats des  Ober-I-andesgerichts  Jena  vom  19.  Januar  1894). 

Audi  eine  Kahnfahrt  ist  öffentlicher  Aufzug. 
(Preussen).  Bei  eiuer  Kahnfahrt,  an  welcher  über  hundert 
Personen,  sowie  eine  Musikkapelle  theilgenommen,  handelt 
es  sich  um  einen  öffentlichen  Aufzug,  welcher  begrifft- 
massig  nicht  die  Fortbewegung  der  Theilnehmer  durch 
eigene  Kraft  voraussetzt,  denn  nur  die  Fortbewegung  an 
sich  gehört  zum  Begriff  des  Aufzugs,  während  es  nicht 
darauf  ankommt,  oh  die  Theilnehmer  gehen  oder  andere 
Mittel,  z.  B.  M'agen  und  Pferde  oder  ein  Dampfschiff,  be- 
nutzen. Wenn  auch  an  sich  öffentliche  M'asserläule  nicht 
unter  den  Begriff  „öffentliche  Strassen“  fallen  und  daher 
die  auf  solchen  veranstalteten  öffentlichen  Aufzüge  an  sich 
keiner  Erlaulmiss  bedürfen,  so  ist  letztere  doch  im  Falle 
der  ersten  Alternative  des  § 10  des  Vereinsgesetzes  erforder- 
lich, wenn  nämlich  die  Aufzüge  auf  dem  Wasser  in  einer 
Sladt  oder  Ortschaft  stattfinden.  Diese  Auslegung  ent- 
spricht dem  § 10  uud  9,  d.  h.  der  Vermeidung  der  Ge- 
fährdung des  öffentlichen  Verkehrs  durch  Ansammlung 
von  Menschen;  dass  aber  bei  einem  öffentlichen  Aufzuge 
auf  dem  Flusse  innerhalb  einer  Stadt  Menschen  sich  an 
den  Flussufern  und  auf  den  Brücken  ansammeln  und 
dadurch  der  öffentliche  Verkehr  gefährdet  werden  kann, 
liegt  auf  der  Hand.  (Vereinsgesetz  vom  11.  März  1850. 
§§  10,9.  EutsciieiiluugdesKnmmergerichts  vom 27. April  1893. 


Vermischtes. 

Die  BauthUgkelt  ln  Berlin  bat  sich  in  den  letzten 
Jahren  und  besonders  in  der  gegenwärtigen  Bauperiode  ver- 
mindert und  damit  ist  auch  nie  Thätigkeit  der  Strassen- 
battpolizei  verringert  worden.  Dio  Zahl  der  den  Strassen- 
körpor  ausschliesslich  betreffenden  Projecte  war  im  Verwal- 
tmigxjuhr  1893.94  eine  gegen  das  Vorjahr  vorminderte,  ebenso 
dio  Zahl  derjenigen  Fülle,  in  denen  die  Strassenbau-Polizoi 
die  Zwangsausführung  androhen  musste  Bei  Erlass  de« 
Aufrufes  zui  detinitiven  Bürgersteigregulirang  ergab  sich,  dass 
in  einzelnen  Bau-lnspoctionsbezirken  fast  keim«  Strassenstrccken 
mehr  vorhanden  waren,  auf  denen  sich  vor  bereits  bebauten 
Grundstücken  noch  nicht  definitiv  regulirte  Bürgersteige 
bofnudett.  Dio  Zahl  der  auf  Aufruf  geforderten  definitiven 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
gefllhrt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  po3tfrei. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 


Rocca- 


Mastice 


Fibrikma:'  e. 


Berlin  NW.«  Ikorother nstrivsse  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetriob  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinado  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestallten  kaltflüssigen,  säuro- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

- „luionom.“  - ■ 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Stampfasphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  76  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


SchatuuAa 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 
Oniikiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Bürgersteigregulirungen  ist  daher  gegen  das  Vorjahr  zurück* 
gegangen.  Provisorische  Bürgersteigrogulirungcn  vor  un- 
bebauten Grundstücken  mussten  dagegen  infolge  der  geringeren 
Bautliätigkeit,  wio  schon  im  Vorjahre,  in  erhöhtem  Maasse 
gefordert  werden.  — Der  Prüfung  unterlagen  220  Projecte  — 
gegen  309  im  Yorjahro  — zu  Pferdebahn-Neu-,  beziehungsweise 
Krweiterungsanlagen,  Neueintheilungen  und  Pflasterungen  von 
Strassen  und  Plätzen,  zur  Feststellung  von  Baufluchtlinien,' 
Rohr-  etc.  Verlegungen  in  Strassenkörper,  zu  einer  Strassen- 
Überführung  und  zu  einer  electrischen  Bahn  mit  oberirdischer 
Leitung.  Die  Prüfung  des  letzteren  Projectes  ist  noch  nicht 
abgeschlossen,  vielmehr  ist  dasselbe  bekanntlich  von  der 
Stadlvorordneten-Versamralung  in  ihrer  letzten  ordentlichen 
Sitzung  einem  Ausschüsse  zur  Vorprüfung  überwiesen  worden. 
— Ferner  haben  an  Hochbauprojecten,  einschliesslich  dor  am 
Schlüsse  des  Vorjahros  unorledigt  gebliebenen  Projecte,  sowie 
derjenigen  Projecte,  welche  den  Ausbau  von  Stndtbahnbügen 
betrafen,  Vorgelegen:  2104  gegen  2718  im  Vorjahre.  Von  der. 
1938  genehmigten  Projeclen  betrafen  698  grössere  und  1840 
kleinere  Bauausführungen. 

Ela  Btrassenalel  für  Abwäsier-L,eltungeu  von  Patrick 
Scaulon  in  Chicago  verhindert  das  Ausströmen  übelriechender 
Gase  in  recht  practischer  Weise,  indem  die  Verbindung  zwischen 
Einlauf  und  Rohrleitung  nur  dann  hergestellt  wird,  wenn  die 
Abwässer  zufliessen,  während  der  Canal  sonst  selhsttliätig  ge- 
schlossen gehalten  ist.  Zu  dein  Zwocke  ist  in  dio  Strasse  etc. 
ein  gussoisornes,  oben  mit  Gitter  versehenes  Uefäss  ein- 
gelassen, welches  seitlich  in  seinor  Wand  durch  einen  Winkel- 
neber  mit  dem  tiefer  liegenden  Ableitungs-Canal  verbunden 
ist.  Diese  Ausflussöfinung  ist  durch  eine  Klappe  verschlossen, 
die  mit  einom  Schwimmer  in  Verbindung  steht  Fliesst  also 
das  Abwasser  zu,  so  hebt  der  Schwimmer  die  Klappe  hoch 
und  gestattet  der  Flüssigkeit  den  Abfluss  durch  den  Heber  so 
lange,  bis  diese  und  der  Schwimmor  auf  das  Niveau  der  Aus- 
fluss-Oefthung  herabgesunken  sind,  worauf  die  Klappe  sich 
wieder  schliesst.  Um  nun  noch  zu  vermeiden,  dass  das  Ein- 
gussgefäss  durch  die  unterhalb  des  Ausflusses  verbleihende 
Flüssigkeit  Geruch  verbreite,  ist  das  erwähnte  Eingussgefiiss, 
nach  einer  Mittheilung  des  Patent-  und  technischen  Bureaus 
Von  Richard  Lüdcrs  in  Görlitz,  nicht  diroct  mit  dem  oben  er- 
wähnten Rost  bedeckt,  sondern  dasselbe  ist  vielmehr  oben 
geschlossen,  durch  cino  seitliche  Ooflhung  mit  oinem  Einguss- 
becken verbunden  und  der  Einlauf  durch  eine  nach  dem 
Innern  des  Hauptgctässos  sich  üffnondo  Klappo  geschlossen, 
welche  sich  nucli  nur  beim  Einlauf  der  Flüssigkeit  öffnet. 

QtHtlltrMi  Pflaster.  Da  bekanntlich  das  Pflaster 
neben  den  Schienen  der  Strassenbahngleise  sehr  dor  Zerstörung 
ausgesetzt  ist,  so  hat  man  versucht,  durch  Verwendung  be- 


sonders dauerhafter  Materialien  diesem  Uebolstande  abzuhelfen. 
In  Pari»  hat  man  unter  Andcnn  an  mehreren  verkehrsreichen 
Punkten  den  Versuch  gemacht,  mit  gusseisernen  Blöcken  längs 
der  Schienen  zu  pflastern.  Dioso  Blöcke  sind  26  cm  lang, 
17..  cm  breit  und  16  cm  hoch,  die  Kanten  sind  gebrochen  und 
die  obere  und  untere  Seite  des  Blocks  ist  mit  Vortiefungen 
versehen,  welche  in  einer  Tiefe  von  6 mm  ausgerundet  sind 
und  ein  Netz  von  25  mm  Maschenweite  bilden.  Sind  dio  Ver- 
tiefungen auf  der  einen  Seite  abgefahren,  so  können  die  Blocks 
umgedieht  werden.  Der  holilo  Innenraum  der  Blöcke  ist.  mit 
Beton  gefüllt.  Der  Erfinder  dieses  neuen  Pflasters,  Perrody, 
glaubt,  dass  der  hohe  Preis  der  Blöcke  (40  Centimes  pro  Stück) 
sich  durch  ihro  grosse  Dauerhaftigkeit,  niisgleiclien  wird.  Für 
die  Pferde  hätte  das  Pflaster  auch  keine  Gefahren,  da  die 
Höhlungen  das  Glattwonlen  verhindern. 

Eleotriaohe  Bergbahn  ln  Süd- Carolina  In  den  Ver- 
einigten Staaten  ist  kürzlich  eine  electrische  Bergbahn  voll- 
endet worden,  welche  ihrer  Anlage  wegen  von  hervorragender 
Bedeutung  ist.  Diusolbo  wurde  von  Professor  T.  S.  C.  Lowe, 
der  sich  durch  seine  zahlreichen  Erfindungen  schon  einen 
bedeutenden  Namen  gomacht  hat,  entworfen  und  gobatit.  Dio 
Bahn  führt  auf  den  nach  Lowe  benannten  Berg  (2C00  in 
ü.  d.  M.)  in  Süd-Carolina  und  verbindet  dio  Stadt  Pasadena  (in 
dor  Nähe  von  Los  Angeles)  mit  dem  höchsten  Gipfel  der 
Sierra  Madro.  Dio  14M  km  lange  Bahn  boginnt  bei  Altadena, 
19—20  km  von  Los  Angeles  und  5 km  von  Pasadena  entfernt, 
am  Btthnliof  einer  Locnlbabn.  Dio  ersten  4 km  dor  Localbahn, 
wovon  2,,,  km  auf  dem  Mosa  berge  liegen,  sind  für  Trolloy- 
betrieb eingerichtet.  Dio  Gegond,  durch  welche  dio  Bahn  tahi  t, 
ist  sehr  romantisch,  sodass  man  während  der  Fahrt  immer 
netto  Naturschünlieiton  zu  bewundern  bat..  1,„  km  von  dor 
Ausgangsstation  entfernt  wird  der  Kubio  Canyon,  oin«  tiefe 
wildromantische  Felsschlucht,  überschritten.  Am  Rubiohötol. 
730  m ü.  d.  M.,  endigt  der  Trolleybetrinb  und  wird  in  den 
Seilbetrieb  (iborgolcitot.  Beido  Gleise  der  Soilbnhn  haben  eine 
gemeinsame  Mittelschiene.  Der  Betrieb  des  Cabel Werkes  ist 
natürlich  auch  oloctrisch.  Bei  einer  Steigung  von  48—112% 
gelangt  man  auf  der  1000  m langen  Strecke  in  8 Minuten  auf 
die  Höhe  des  Echohergos,  1200  m ü.  d.  M.  Auf  diosor  Seil- 
bahn laufen  zwei  'Wagen  mit  je  3 ansteigend  nngeordneten 
Qtterbänken.  Das  für  beide  gemeinsame  Seil  ist  über  Rollen 
bis  zum  Gipfel  des  Berges  geführt.  Während  der  eino  Wagen 
abstuigt,  klimmt  der  andoro  empor.  Beido  Wagen  treffen  sieb 
in  dor  Balinmitte  und  ist  zu  diesem  Zweck  daselbst  eino 
Weiche  cir  gebaut.  Die  gemeinschaftliche  Mittulscliiene  ist  in 
zwei  Theile,  je  eines  für  jedes  Gleis  zerlegt,  sodass  die  Wagon 
sich  boi[uem  nusweichon  können,  ohno  ihre  Mittelscliicnen  ver- 
lassen zu  müssen. 


Carl  Beermann-Berlin  S.O. 


Goldene  Medaill«. 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirnng  nnd  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlotten  bürg,  Salz-Ufer  No.  18. 

^ Eigene  Aftplialtmülile.  ^ 


Goldene  Medaille. 


Hygiene-  \uufcllung 
Berlin  1SS3. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  Stampf-^sphalt. 

— - In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jotzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isollrplatten-Fabrlt 

— — __ — tiro«HeN  Lager  von  Dacbnchierer  und  ScIilel'erplHtlen.  1 

Ausführung  vor  Asphaltirungs-,  Cemenb  o.  ElndeckunQS-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen.  Durchfahrten,  Stalle  n.  a.  w.,  Stabfussboden. 

Für  dio  von  uns  RllSgo führten  Arbeiten  übernohtnen  wir  langjährige  Garantio 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Lisonbahn-\  orwulmngen  otc.  r.ur  > erfiigunjj. 
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Das  Maschinenhaus  steht  aut'  der  Hohe  des  Echoberges. 
Die  75-pferdige  Dynamomaschine  macht  800  Tonron  und  treibt 
das  17  mal  in  der  Minute  uinlaufondo  Seilrad.  Die  Maschinen- 
auliigc  wurde  von  Hallidie  in  San  Francisco,  dem  Erbauer  der 
ersten  Strassenseilbahn,  entworfen.  Das  Seil  hat  einen  Durch- 
messer von  -10  mm;  das  Soilrad  ist  mit  solbstthütigon  Seil- 
klemmen und  einer  selbst  wirkenden  Bandbremse  ausgerüstet, 
sodass  vollständige  Gewähr  für  die  Sicherheit  des  Betriebes 

Geleistet  werden  kann.  Der  Wagenführer  kann  von  jeder 
teile  der  Strecke  ans  an  den  Maschinenwärter  im  Maschinen- 
baus tclegraphiren,  sowie  beliebig  anhalten.  Dor  Strom  für 
die  gerammte  Anlngo  wird  von  der  in  Altadona  befindliche» 
Kraflstation  geliefert.  Der  daselbst  aufgestellte  zweipolige 
Edisonmotor  wird  durch  Otto’sche  Gasmaschinen  von  jo  00  HF 
angetrieben.  Das  zum  Betriebe  dieser  letzteren  milbige  Gas 
wird  in  einer  oigenen  Anstalt  erzeugt.  Man  beabsichtigt  jedoch, 
den  Betrieb  dadurch  noch  billiger  zu  gestalten,  dass  mau  durch 
eino  Rohrleitung  von  200  :nm  Durchmesser  einen  Wasserstrahl 
aus  einer  Hohe  von  400  m gegen  zwei  grosse  Peltonräder 
leitet  und  die  so  gewonnene  Kraft  direct  auf  die  Motorwelle 
überträgt  Für  das  Maschinenhaus  hat  man  einen  Platz  )..,  km 
unterhalb  des  Hotels  gewählt.  Die  Wasserkraft  soll  ausser 
zur  Erzeugung  des  Betriebsstromes  auch  noch  den  Strom  zur 
Beleuchtung  des  Hotels  und  einer  benachbarten  Felsenschlucht 
liefern.  Mach  „Scientific  American-'  soll  die  Fahrt  durch  die 
electrisch  beleuchtete  Felsschlucht  einen  Glanzpunkt  der 
ganzen  Eisenbahnfahrt  darstellen. 

Ult  Petroleummotor  betriebene  Eizenbahnwagen. 
Ein  interessanter  Versuch  für  Kloin verkehr  wird  zur  Zeit  auf 
der  Strecke  Saalgau-Sigmaringen  und  Hnbertingen-Kiedlingen 
ausgeführt.  Aut  solchen  Bahnen  von  goringem  Personenver- 
kehr macht  es  sich  natürlich  unthunlich,  viele  Züge  mit  dem 
gewöhnlichen  BefriebstnatCrinl  an  Wagen  und  Locomotiven 
Vorkehren  zu  lassen,  da  ja  oft  schon  ein  Wagen  zu  gross  ist 
und  die  I.ocomotivo  auf  eine  viel  grössere  Leistung  gelaut  ist 
und  demnach  einen  t heueren  Betrieb  ergiebt.  Andererseits  wollen 
Fahrgäste  der  Hauptliiiic  für  jeden  Zug  Anschluss  auf  solchen 
Nebenstrecken  finden.  Hier  muss  der  auf  den  einzelnen  Zug 
treffende  Personenverkehr  mit  entsprechenden  Mitteln  bewältigt 
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werden,  analog  etwa  dor  Postvorhindung  einer  Station  mit  dem 
etwas  abgelegenen  Orte.  Wagen  und  Motor  müssen  zusammen 
gebaut  werden  und  der  Motor  stets  betriebsbereit  sein  und 
möglichst  geringer  Wartung  bedürfen,  wozu  in  der  Timt  der 
Petrolenmmotor  sehr  gut  geeignet  scheint.  Die  von  der 
Daimler  Motorongesollschaft  in  Cannstatt  gelieferten  Wagen 
tragen  einen  fllnfpterdigcn  Motor,  haben  10  Sitz-  und  10  Steh, 
plsttze  und  einen  Mann  als  Führer.  Die  Billatcoutrole  geschieht 
durch  den  Ststionsbeamten  heim  Ein-  und  Aussteigen.  Durch 
solche  Wagen  ist  in  billiger  und  ausreichender  Weise  der  An- 
schluss an  die  Züge  der  Hauptbahn  erzielt,  was  natürlich  auf 
die  Hebung  des  Gesnmuitverkohrs  von  günstigstem  Ein- 
fiusso  ist. 

Die  Einführung  eines  einheitlichen  Schranbengo- 

windea  für  sämmtlielie  deutsche  Fabriken,  eine  Angelegenheit, 
welche  zwar  allseitig  als  recht  dringlich  anerkannt  wild,  ohne 
dass  dazu  bis  jetzt,  etwas  erreicht  worden  ist,  dürfte  nunmehr 
endlich  der  Entscheidung  nühor  goriiekt  worden  sein.  Der 
Verein  deutscher  Ingenieure  hat  ein  metrisches  Gewindesvstcm 
aufgestellt  und  für  dasselbe  Normalien  hoi  Uoineckcr  in  Chem- 
nitz Herstellen  und  auch  einige  Muster  für  Gewindeschoeide- 
masoliinen  nach  dem  neuen  System  horstollen  lassen.  Die 
physikalisch-technische  Reichsanstalt  hat  die  Prüfung  und  Be- 
scheinigung von  Schrauben  dieses  Systems  angenommen. 

Nunmehr  hat  dor  Verein  an  Staatsbehörden  und  Fabriken 
etc  eine  Denkschrift  versandt,  in  welcher  die  Vorthcile  eines 
einheitlichen  und  namentlich  eines  deutschen  Systems  in  über- 
zeugender Weise  dargelegt  werden. 

Da  vielfach  in  Technikerkreisen  die  Meinung  verbleitet 
ist,  cs  existire  bereits  ein  einheitliches  — das  Whitworth’sche 
— System,  so  sei  dazu  bemerkt,  dass  dies  unzutreffend  ist. 
Die  ' meltrfachen  Vergleiche  von  Gewinden  verschiedener 
Fabriken,  welche  aber  ausdrücklich  erklärt  halten.  Whitworth- 
Gewinde  zu  haben,  hat  gezeigt,  dass  dio  grösste  Verschieden- 
heit in  der  Abmessung  der  Gewinde  herrscht.  Da  jetzt  auch 
Staats-  und  Reichsbehörden  den  Bestrebungen  dos  Vereins 
deutscher  Ingenieure  günstig  gestimmt  sind,  so  ist  zu  hoffen, 
dass  wir  bald  ein  deutsches  Normalgowindo  nach  metrischem 
System  orhnlton. 
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4-  107*,*» 
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II.  Niederlande. 

Niodor.  Guld. 
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16, » 
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45  860,  „ 
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5698.,» 
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’)  Bei  Annahme  einer  Betriebslfinge  von  21«,,  km.  • - «äs* 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  M ttltle  für  StlEipfäSphält  aus  den  besten  Gruben  voll  Sicilieu  und  Mons-Siidfrankreich. 

- - -----  Seit  188»  io  Berlin  80000  'J  tu  verlegt.  ~™-:  — - - 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlogung  nasser  Räume. 

in  Pappe,  Holzeement,  Schiefer,  Falzziegeln. 

Stampfbeton  für  Hüte,  Fabriken  u.  s.  w..  witsscrdichU'  Keller  u.  Garantie.  Hürgersleigplalten. 


Für  Redaction,  Expodition  und  Verlag:  Julius  Engelmann,  Berlin,  Lützow-Straase  »7. 
Druck:  Hecht  & Hufenhäuser,  vormals  Wilhelm  Hecht'»  Uofhuchdruckurei.  Rixdorf-Berlin  S.O. 


I 


Inserate  and  Beilagen 

ü»4  » i»  f»U(i-Uft4iN«i  in 

lilias  Ei|tliiii,  lirlii  litzmtr.  17 

in  rtohi»n. 


Zeitschrift  * 


Abonnements 


Imartlon^praia:  30  Pf.  pro  3-ge»palt.  Zeile. 


für 


il  illfi  DorHn^loiffi  ti4  fuliiilillio 

5 = 3 fl.  20  Ir  = i,as  Frei  >f»  gmial. 

[K.  D.  F<MU«ltnns;i!lUt«I8H  No  7514.) 

Am  I,,  10.  u.  20.  jedes  Monate  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  snr  Uebaug  de« 

V ' Seeundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 


sowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 


Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Ban-,  Maschinen-  und  Bisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 

Volkswirtschaft . __________ 


No.  23. 


Berlin , 10.  August  1894. 


XI.  Jahrgang. 


Zuschriften  and  Manuserlpte  »erden  an  die  Vcrl.-igshandlunK  erbeten.  Beiträge  werden  gern  ratgcgcngcBOBiacn 


_ . koste»  fUr  die  ItenpalL  Petitzeile  oder  deren  H»am3J  PfenniR. 

Inserate  Bei  « * 13  26  »BeUger  Aufe*l>» 

— — — — 10  15  ü SäVa  40  pCt  Rabatt. 


PpHoorpri  welche  franco  Berlin  tu  liefern  sind,  lant 
DtMldgttll  f Vereinhaxunc 


Inhaltsverzeichnis«: 


Strassenbau:  Heber  die  allgemeinen  Bedingungen  und  Vortheile  eines  guten  Strassenptlasters.  — Btrassenbahnwesen : 
Uehor  electrische  Eisenbahnen.  I.  — Electrischo  Bahn  Baden-Vöslan  boi  Wien.  — 8ecnndkrbahnwesen:  Der  Bericht  der  hel- 
gischen Nationaigeeellschaft  der  Vicinal-Kisnnbaimen.  I.  — Bahnen  verschiedener  Systeme:  Din  üsterntichiscliou  Berg- 
bahnen. II.  (Sobluaa.)  — Tertiärbahnwesen : Die  Behandlung  der  Kleinbahnen  seitens  der  Staatseisonhahnen.  — Seoundär-, 
Tertiär-  und  Btraasenbahn-Na ohrlohten.  — Entscheidungen.  — Vermischtes. 


itratiäeuban. 

Ueber  4ie  allgemeinen  Bedingungen  und 
Vortheile  eines  guten  Strassen  pflastere.*) 

(Anssug  aus  einer  Denkschrift.) 

Bei  der  Herstellung  des  Steinpflasters  und  des 
Pflasters  überhaupt  werden  im  Ganzen  zwei  von  ein- 
ander wesentlich  verschiedene  Methoden  befolgt. 

Bei  der  einen,  welche  in  Berlin  bis  vor  Kurzem 
allein  in  Anwendung  stand,  werden  die  Steine  von  dem 
Steinsetzer  nicht  in  deijenigen  Höhe  versetzt,  welche 
sie  im  fertigeu  Pflaster  haben  sollen:  sie  erhalten  viel- 
mehr eine  etwas  überhöhte  Stellung  und  es  ist  dann 
die  Aufgabe  des  Rammers,  durch  wiederholte  Stösse 
mit  der  Ramme  die  Steine  in  den  als  Unterbettung 
aufgebrachten  Saud  oder  Kies  einzutreiben,  sodass  sie 
einen  möglichst  festen  Stand  erhalten  und  zugleich  die 
Oberflächen  der . einzelnen  Steine  eine  möglichst  gleich- 
mässige,  dem  erforderlichen  Profll  entsprechende  Fläche 
bilden 

Dieses  Einrammen  ist  um  so  leichter  zu  bewirken, 
je  kleiner  die  Fussfläche  der  Steine  an  sich  ist,  je  spitzer, 
keilförmiger  die  Steine  nach  der  Fussfläche  zu  gestaltet 
sind  and  je  nachgiebiger  und  feinkörniger  das  zur 
Unterbettuug  des  Pflasters  verwendete  Material  ist. 
Ist  der  Untergrund  fest  und  wird  die  Unterbettung  in 
so  geringer  Stärke  aufgebracht,  dass  einzelne  Steine 
beim  Rammen  durch  die  Unterbettung  hindurch  den 
Untergrund  berühren  könnten,  so  muss  der  Untergrund 
vorher  durch  Aufhacken  oder  Aufgraben  aufgelockert 
werden,  weil  die  Steine  sich  in  den  festen  Untergrund 
nicht  einrammen  lassen. 

Steine,  deren  Fttssflächen  den  Kopfflächen  nahezu 
gleich  sind,  sowie  Steine  mit  grosser  Fussfläche  überhaupt 


*)  Durch  mehrfach  ausgesprochene  Wünsche  aus  unserem 
Leserkreise  veranlasst,  geben  wir  diesen  Überaus  werthvolleu 
Aufsatz  aus  dem  „Bericht  des  Magistrats  von  Berlin  über  di» 
Jahre  1801/1876“  mit  Erlaubnis  der  verehrt.  Berliner  Tiefbau- 
Verwaltung  wieder.  Die  Red. 


können,  namentlich  wenn  eine  sehr  grobkörnige  und 
widerstandsfähige  Unterbettung  verwendet  wird,  nur 
sehr  schwer  iu  diese  eiugerammt  uud  deshalb  auch 
durch  Rammen  nicht  in  die  bestimmte  Höhenlage  ge- 
bracht werden. 

Die  Mängel  dieser  älteren  Pflasterungsmethode 
treten  am  Stärksten  in  den  verkehrsreicheren  Strassen 
hervor  und  haben  sich,  namentlich  in  Berlin,  in  erheb- 
lichem Maasse  geltend  gemacht.  Die  Festigkeit  dieses 
Pflasters  ist  zunächst  von  der  Arbeit  das  Rammers  ab- 
hängig. da  diese  aber  fast  gamicht  und  uur  insoweit 
zu  controliren  ist,  ob  das  gefertigte  Pflaster  eine  gleich- 
roässige,  dem  erforderlichen  Profi!  entsprechende  Ober- 
fläche erhalten  hat,  so  ist  es  natürlich,  dass  bei  der 
Herstellung  des  Pflasters  hauptsächlich  die  gleichmässige 
Gestaltung  der  Oberfläche  desselben  ins  Auge  gefasst 
und  die  Erlangung  einer  absoluten  Festigkeit  und  Wider- 
standsfähigkeit des  Pflasters  vernachlässigt  wird.  — 
Aber  wenn  man  auch  die  uucontroiirbare  Arbeit  des 
Rammers  durch  Maschinen  wollte  verrichten  lassen  uud 
dadurch  bei  der  Herstellung  ein  möglichst  widerstands- 
fähiges Pflaster  erzielen  könnte,  so  kann  doch  ein  so 
Uergestelltes  Pflaster  den  fortwährenden  Einwirkungen 
des  Verkehrs  und  der  Witterung  auf  die  Dauer  nicht 
widerstehen. 

Es  zeigt  sich  dies  im  ersten  Falle  bei  manchen 
Strassen  schon  kurze  Zeit  nach  ihrer  Eröffnung  durch 
Senkuugen  grösserer  oder  kleinerer  Flächen  an  den 
Stellen,  wo  der  Rammer  Steine,  welche  verhältnissm&ssig 
leicht  in  die  Unterbettung  eiudraugen,  zu  Gunsten  der 
regelmässigen  Oberflächengestaltung  nicht  bis  znm  festen 
Stand  eingetrieben  hat.  Hierdurch  wird  das  mit  Staub, 
Pferdedünger  etc.  vermischte  Wasser  verhindert,  von 
dem  Strassendamm  abznlliessen ; es  dringt  durch  die 
Fugen  in  die  Unterbettung  ein,  durchweicht  diese  und 
macht  sie  noch  nachgiebiger,  als  sie  vorher  gewesen; 
dasselbe  tritt  ein,  wenn  auch  vielleicht  in  einzelnen 
Fällen  etwas  später,  bei  einem  mit  Maschinen  bis  zu 
voller  Festigkeit  abgerammten  -oder  abgewalzten  Strassen- 
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Pflaster;  auch  bei  diesem  dringt  das  mit  Pferdemist  etc 
gemischte  Wasser  durch  die  Fugen  iu  die  Uuterbettuug  eiu. 

Es  erfordert  aber  gerade  diese  Pflasterungsmethode 
eine  Unterbettung,  welche  für  die  rasche  Zerstörung 
des  Pflasters  möglichst  günstig  ist.  Bei  anhaltend 
nassem  Wetter  wird  nämlich  das  zur  Ausfüllung  der 
Fugen  und  zur  Hnterbettuug  verwendete  Material, 
welches  meistens  grosse  Mengen  fein  vertheilter  Erd- 
arten enthält,  aufgeweicht  und  bei  starkem  Verkehr 
wird  der  Sand  oder  Kies  der  Fugen  und  der  Unter- 
bettung allmälich  ans  den  Fugen  herausgedrückt;  an 
die  Stelle  dieses  Materials  tritt  bei  trockenem  Wetter 
nach  und  nach  Pferdemist  und  fein  zerriebenes  Steinmehl, 
sodass  häufig  bei  Aufnahme  des  Pflasters  von  der  ur- 
sprünglich eiugebrachten  Kiesunterbettung  kaum  noch 
fein  vertheilte  Spuren  zu  findeu  sind.  In  Folge  dieser 
Verdrängung  des  Kieses  aus  den  Fugen  und  dem 
Untergründe  geht  sowohl  die  Reibung  in  den  Fugeu, 
wie  auch  der  Widerstand,  den  die  Unterbettung  dem 
weiteren  Eindringen  der  Steine  entgegensetzen  konnte, 
verloren;  die  meist  ungleich  grossen  Steine  sind  nicht 
mehr  im  Stande,  dem  Druck  der  Wagenräder,  welche 
die  Steine  in  deu  Untergrund  pressen,  und  den  Angriffen 
der  Stollen  der  Hufeisen  der  Zugthiere,  durch  welche 
ein  Kippen  der  Steine  um  eine  ihrer  unteren  Kanten 
herbeigeführt  wird,  genügend  zu  widerstehen.  Die 

kleineren  und  weniger  hohen  Steiue  werden  zuerst  in 
den  Uutergrund  eingedrückt  und  die  noch  hervorragenden 
Steiue  können  am  besten  von  den  Pferdeu  mit  den 
Stollen  der  Hufeisen  gefasst  und  zum  Kippen  gebracht 
werden. 

Diese  Uebelstände  treten  um  so  eher  und  um  so 
intensiver  ein,  je  nngleichmässiger  die  Steine  in  ihren 
Dimensionen,  namentlich  in  ihrer  Höhe,  je  geringer  die 
Höhe  derselben,  je  grösser  und  unregelmässiger  die 
Fugen,  ja  keilförmiger  die  Steine  nach  der  Fijssfläche 
hin  gestaltet  sind  uud  je  nachgiebiger  das  zur  Uuter- 
bettuug und  zu  den  Fugeu  verwendete  Material  ist. 

Die  Oberfläche  des  Pflasters  wird  durch  diese  Miss- 
stände, wenn  sie  uiclit  bereits  in  Folge  eines  ungieich- 
mässigen  Rammeus  ihr  regelmässiges  Profil  eingebiisst 
bat,  in  ihrer  zusammenhängend  gleichmässigen  Fläche 
gestört,  sie  wird  holperig,  das  Wasser  bleibt  auf  der- 
selben stehen,  vermehrt  das  Aufweirhen  der  Fugen  und 
des  Untergrundes  und  die  oben  geschilderten  Uebelstände 
treten  in  erhöhtem  Maasse  auf.  bis  dieselben  durch  eine 
gründliche  Reparatur  oder  durch  eine  Umpflasterung 
der  Strasse  beseitigt  werden,  aber  nur,  um  in  nicht  zu 
langer  Zeit  dasselbe  Schauspiel  sich  wiederzuholen 
zu  sehen. 

Bei  der  Wiederherstellung  des  Pflasters  nach  dem 
unvermeidlichen  Aufgraben  desselben  behufs  Reparatur 
oder  Untersuchung  der  unter  demselben  liegenden  Gas-, 
Wasser-  etc.  Ixtitungs  rühren,  sowie  bei  der  Reparatur 
des  Pflasters  selbst  ist  es  bei  dem  so  hergestellten 
Pflaster  und  bei  der  Verschiedeuartigkeit  der  Form  und 
Grösse  der  Pflastersteine,  selbst  bei  der  gewissenhaftesten 
Ausführung  uud  der  strengsten  Controle,  nahezu  absolut 
unmöglich,  gerade  soviel  Bettungsmaterial  unter  die 
Pflastersteine  zu  bringen,  wie  für  die  Herstelluug  einer 
gleichmässigen  Oberfläche  der  nicht  rcparirten  und  der 
reparirten  Theile  des  Pflasters  nach  dem  Abrammen 
des  letzteren  und  dem  unvermeidlichen  Setzen  des 
Bettungsmaterials  erforderlich  ist.  Da  es  gar  kein 
Mittel  giebt,  das  Quantum  des  hierzu  erforderlichen 
Bettungsmaterials  genau  zu  bestimmen,  dies  vielmehr 
lediglich  von  dem  Gutdünken  des  betreffenden  Arbeiters 
ablmugt.  so  wird  fast  ohne  Ausnahme  in  allen  Fällen 
entweder  zu  viel  oder  zu  wenig  Bettuogsmaterial  auf- 
gebracht. ln  Folge  dessen  wird  die  Oberfläche  des 
reparirten  und  des  nach  unvermeidlichen  Aufgrabimgen 
wiederhergestellten  Theiles  des  Pflasters  nach  dem  Ab- 


rammeu des  letzteren  uud  dem  Setzen  des  Bettuugs 
materials  entweder  höher  oder  tiefer  liegen,  als  der  nicht 
reparirte  Theil  desselben,  und  dadurch  wieder  neue  unc 
immer  grössere  Reparaturen  veranlassen,  bis  schliesslich 
wieder  eine  vollständige  Umpflasterung  eiforderlich  wird. 

Die  so  hergestellten  Strassen  spotten  hiernach  aller 
in  Betreff  ihrer  Erhaltung  zu  machenden  Anstrengungen 
uud  Reparaturen  nnd  die  Beseitigung  der  eingesunkenen 
Stellen  und  der  Ersatz  des  unbrauchbar  gewordenen 
Stein  materials  durch  neues  wird,  so  lange  eben  die 
Methode  der  Herstellung  nicht  geändert  wird,  nur  die 
Natur  eines  Flickwerkes  an  sich  tragen  und  nie  eine 
ladicale  Abhülfe  gewähren;  denn  sowohl  die  Form  und 
Zusammensetzung  der  verwendeten  Materialien,  wie 
auch  jede  einzelne  Manipulation  bei  der  Herstellung 
dieses  Pflasters  sind  wohl  geeignet,  die  Zerstörung  der 
gleichmäßig  ebeuen  Oberfläche  desselben  zu  begünstigen 
und  zu  befördern,  aber  ausser  Stande,  für  die  dauernde 
Erhaltung  der  Gleiclimässigkeit  dieser  Oberfläche  irgend 
eiue  Garantie  zu  bieten. 

Derartig  liergestellte  Strassen  haben  ausserordent- 
lich grosse  Unzuträglichkeiten  im  Gefolge:  bei  nasser 
Witterung  bilden  sich  kaum  zu  bewältigende  Schmutz- 
massen.  im  Sommer  bei  bewegter  Luft  undurchdringliche 
Staubwolken  und  in  Gonsequenz  hiervon  entstehen  nicht 
nur  vermehrte  Kosten  der  Reinigung  und  Besprengung. 
sondern  auch  gesundheitsschädliche  Wirkungen  auf  die 
Einwohner.  Dass  solche  Strassen  bei  einigermaassen 
lebhaftem  Verkehr  einen  überwältigenden  Lärm  erzeugen 
und  daher  Air  die  Nerven  der  Anwohner  in  hohem 
Grade  belästigend  wirken,  bedarf  wohl  nur  der  Er- 
wähnung. Die  Herstellung  und  Erhaltung  solcher,  in 
oben  ausgefülirter  Weise  liergestellten  Strassen  ist  bei 
mir  einigermaassen  lebhaftem  Verkehr  auch  in  financieller 
Beziehung  ein  nicht  zu  .rechtfertigender  Missgrifl; 
abgesehen  davon,  dass  ihre  Reinigung  und  Besprengung, 
wie  liereits  bemerkt,  gegenüber  besser  angelegten  Strassen 
nicht  unbeträchtliche  Mehrkosten  erforderlich  macht, 
so  nutzt  sie  auch  das  Steinmaterial  unverhältnissmässig 
schnell  ab  und  erfordert  nach  wenigen  .fahren  völligen 
Ersatz. 

Wenn  hierdurch  und  durch  die  fortwährenden  Re- 
paraturen uud  Umpflasteruugen  die  Mittel  der  Stadt- 
Gemeinde  über  Gebühr  und  Nothweudigkeit  in  Anspruch 
genommen  werden,  so  werden  auf  der  anderen  Seite 
auch  die  Privaten,  und  zwar  nicht  allein  die  Besitzer 
von  Wagen  und  Pferden,  sondern  alle  Diejenigen,  welche 
in  irgend  einer  Weise  Wagen  und  Pferde  zum  Transport 
von  Personen  oder  Sachen  benutzen  müssen,  in  beträcht- 
licher Weise  zu  Ausgaben  genöl higt,  welche  sehr  gut 
vermieden  oder  doch  bedeutend  vermindert  werden 
könnten. 

Schlechtes  Pflaster  üussert  aber  auch  nocli  in  anderer 
Beziehung  einen  sehr  nachtheiligen  Einfluss  auf  die 
Verhältnisse  eiuer  Stadt,  welche,  wie  Berlin,  der  Gentral- 
pimkt  eines  bedeutenden  Handels  uud  einer  ausgedehnten 
industriellen  Tliätigkeit  ist.  Ein  grosser  Theil  der  hier- 
selbst  gefertigten  Waaren  und  der  hierzu  erfoixlerlichen 
Rohprodncte  muss  auf  grosse  Strecken  durch  die  städ- 
tischen Strassen  bewegt  werden,  ehe  dieselben  an  das 
ihnen  bestimmte  Ziel  gelangen.  Die  Rücksicht  auf  diese 
Interessen  des  Handels  uud  der  Industrie  Berlins  er- 
fordert, dass  der  locale  Transport  so  leicht  und  so  billig 
gemacht,  werde,  wie  irgend  möglich,  und  das  ist  nur 
bei  einer  Pflastermethode  zu  erzielen,  welche  der  bisher 
hier  gebräuchlichen  in  jeder  Beziehung  entgegensteht. 

Bei  der  mangelhaften  Beschaffenheit  des  vorhandenen 
Pflasters  machen  die  Frachtwagenführer  gern  einen 
grossen  Umweg,  um  die  schlechtgepflasterten  Strassen 
zu  vermeiden;  liegt  dies  ausser  dem  Bereich  der  Mög- 
lichkeit, so  müssen  sie  die  Beladung  der  Wageu  ver- 
miuderu.  oder  die  Pferde  übermässig  austreugen. 
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Bei  alleu  diesen  Mängeln,  welche  seihst  dem  ober- 
flächlichsten Beschauer  sofort  iu  die  Augen  springen, 
sind  die  Kosten,  welche  jährlich  aufgewendet  werden 
müssen,  um  das  Pflaster  nur  in  dem  höchst  mangelhaften 
Zustande  zu  erkalten,  iu  welchem  es  sich  zur  Zeit 
befindet,  ganz  bedeutende  und  diese  Kosten  können 
durch  Herstellung  eines  bessereu  Pflasters  in  erheblicher 
Weise  vermindert  werden. 

Die  Hauptanforderungeu.  die  an  eiu  gutes  Strasseu- 
pflaster  gestellt  werden  müssen,  sind  folgende: 

1.  die  tiberfläche  des  Pflasters  muss  eine  möglichst 
vollkommene  Fläche  sein,  welche  dem  Rollen 
der  Räder  möglichst  geriugeu  Widerstand  ent- 
gegensetzt und  doch  den  Pferden  hinreichende 
Sicherheit  gegeu  das  Ausgleiteu  bietet  ; 

2.  das  Material  und  die  Constructiou  des  Pflasters 
muss  so  gewählt  werden,  dass  die  ad  1 an  die 
Oberfläche  desselben  gemachten  Ansprüche  allen 
auf  die  Zerstörung  des  Pflasters  oder  der  gleich- 
mässigen  Oberfläche  desselben  gerichteten  An- 
griffen zum  Trotz  so  lange  wie  irgend  möglich 
erfüllt  werden; 

3.  die  Kosten  für  die  Anlage  uud  Unterhaltung 
des  Pflasters  zusammeugeumumeu  müssen 
möglichst  gering  sein. 

Es  muss  hiernach  das  Pflaster  vor  Allem  so  her- 
gestellt werden,  dass  dasselbe  im  Stande  ist,  den  fort- 
während auf  die  Zerstörung  der  gleichmässigen  ( iberfläche 
gerichteten  Angriffen,  also  dem  Druck  schwer  1 belasteter 
Wagenräder  und  dem  Einsetzen  gud  Ziehen  der  Pferde 
mit  dem  Stollen  der  Hufeisen,  dauernd  Widerstand  zu 
leisten.  Diese  Widerstandskraft  können  die  Steine 
beim  Steinpflaster  nur  in  der  Festigkeit  der  Unterhaltung 
und  in  der  iu  den  Fugen  stattfindeuden  Reibung  fiuden, 
d.  h..  die  Unterheftung  muss  sowohl  beim  Steinpflaster, 
wie  auch  beim  Asphalt-  und  Holzpflaster  so  fest  sein 
und  trotz  aller  Einflüsse  der  Witterung  und  des  Ver- 
kehrs aucli  auf  die  Dauer  so  fest  bleiben,  dass  durch 
den  Druck  schwer  belasteter  Wagenräder  weder  ein  ein- 
zelner Steiu  in  die  UnterbettUDg  eingedrückt,  noch  diese 
durchbrochen  werdeu  kamt;  und  die  Fugen  müssen  mit 
einem  Material  ausgefüllt  werden,  welches  das  Eindringen 
von  Wasser.  Staub  und  Pferdemist  nicht  gestattet, 
dnreh  den  Einfluss  des  Wassers  überhaupt  nicht  nach- 
giebiger und  nicht  aus  den  Fugen  hernusgedrückt  wild. 

Es  kann  aber,  wie  obeu  bereits  nachgewieseu  ist,  kein 
Pflaster  diesen  Anforderungen  genügen,  bei  welchem, 
wie  bei  dem  seither  hier  meist  üblichen,  die  Steine  zu- 
nächst etwas  höher,  als  es  das  vorgescliriebene  Profil 
erfordert,  gesetzt  und  dann  durch  Ramrneu  in  die  nach- 
giebige Unterbettuug  mehr  oder  weniger  fest  eiugetrieben 
werden.  Vielmehr  ist  es  durchaus  erforderlich,  dass  die 
Unterbettuug  absolut  fest  und  die  Steine  gleich  iu  der- 
jenigen Höhe  versetzt  und  befestigt  werden,  welche  dem 
vorgeschrieben eu  Profile  entspricht. 

Die  Unterbettuug  wird  hiernach  beim  Steinpflaster 
am  Zweckmflssigsteu  durch  eine,  bis  zur  erforderlichen 
Festigkeit  zusanimengewalzte  Schotterlage  von  hinrei- 
chender Stärke  oder,  wie  es  bei  Asphalt  allgemein  und 
meist  auch  bei  Holzpflaster  üblich  ist,  durch  eine  aus- 
reichend starke  Betoulage  hergestellt. 

Bei  der  Herstellung  eiuer  solchen  Uuterbettung 
wird  die  Oberfläche  derselben  nach  dem  erforderlicheu 
Profil  eben  abgeglichen;  da  es  aber  beim  Steinpflaster 
nicht  wohl  durchführbar  ist,  sämmtliche  Steine  genau 
nach  einer  Höhe  zu  bearbeiten,  die  Oberfläche  des 
Pflasters  aber  wieder  eine  ebene  Fläche  bilden  muss, 
so  ist  es  beim  Steinpflaster  noth wendig,  zur  Ausgleichung 
der  Höhendifferenz  der  einzelnen  Steine  zwischen  die 
Unterbettung  uud  die  Steine  eiue  aus  Kies,  Mörtel  oder 
Asphalt  bestehende  düuue  Zwischeulagc  aufzubringen. 

Bei  dem  Steinpflaster  und  bei  dem  diesem  ähnlichen 


(Holz-)  Pflaster  ist  besonders  Gewicht  darauf  zu  legeu, 
dass  den  Pflastersteinen  eine  möglichst  reguläre  Form 
gegeben  wird.  Damit  die  Fugen,  die  immer  den 
schwächsten  Tlieil  des  Pflasters  bilden  und  in  denen  die 
gegen  den  Bestand  des  Pflasters  wirkenden  Kräfte  au- 
setzen,  nicht  zu  gross  werdeu,  sondern  thunliclist  regel- 
mässig und  enge  gehalten  werdeu  können,  uud  damit 
jeder  einzelne  Stein  durch  den  nebenanliegenden  gegen 
ein  Kippen  gesichert  ist,  müssen  die  Seitenflächen  der 
Steine  möglichst  eben  bearbeitet  sein  und  die  Steiue  in 
ihrer  ganzen  Höhe  dicht  uud  fest  au  einander  au- 
scliliessen.  Die  Fussfläche  der  Steiue  darf  deshalb  uicltt 
zu  klein  uud  muss  ebenso  gross  sein,  wie  die  Kopffläche, 
denn  nur  danu  können  die  uacli  unten  weit  klaffenden 
Fugen  der  konischeu  Steiue  uud  das  Kippen  der  Steine 
vermieden  werden. 

Je  grösser  die  Kopf-  und  Fussfläche  des  Steines 
au  sicit  ist,  umsoweniger  wird  der  auf  ihn  ausgeübte 
Druck  der  Wagenräder  im  Stande  sein,  ihn  zu  zerdrücken, 
oder  ilm  iu  die  Unterbettuug  einzudrücken  und  umso- 
weniger wird  durch  die  Stollen  der  Pferdehufe  ein 
Kippen  des  Steines  eintreten  können,  umsofester  wird 
bei  gleichzeitig  grösserer  Höhe  der  einzelne  Stein  sich 
iu  seiner  Lage  zu  erhalten  vermögen,  umsomehr  wird 
also  die  Erhaltung  der  regelmässigen  Oberfläche  des 
Pflasters  uud  damit  der  Bestaud  des  Pflasters  selbst  ge- 
sichert sein. 

Um  das  verderbliche  Eindringen  des  Regeu wassers 
iu  die  Fugen  und  in  den  Untergrund  zu  verhindern, 
ist  es  überhaupt  uothweudig,  die  Oberfläche  der  Strassen 
soweit  als  möglich  wasserdicht  herzustelleu,  was  beim 
Asphaltpflaster  am  Vollkommensten  erreicht,  beim  Stein-, 
Holz-  etc.  Pflaster  durch  Ausfällen  der  Fugen  mit  hy- 
draulischem Mörtel  oder  Asphalt  erstrebt  werden  muss. 

Dadurch,  dass  die  ( Iberfläche  wasserdicht  hergestellt 
wird,  wird  auch  die  Reinlichkeit  der  Strasse»  iu  hohem 
Grade  gefördert.  Ein  grosser  Tlieil  des  auf  den  Strassen 
vorhaudeueu  Schmutzes  besteht  bekanntlich  aus  dem 
durch  die  Fugeu  herausgetretenen  Bettungsmaterial. 
Das  Schliessen  der  Fugen  durch  eiu  widerstaudsfähiges 
Material  lässt  ein  Austreten  des  Bettungsmaterials  auf 
die  Oberfläche  nicht  mehr  zu  und  sichert,  während  es 
die  Sauberkeit  auf  deu  Strassen  liebt,  zugleich  deu  Be- 
staud des  Pflasters. 

Ausserdem  wird  dadurch  der  Staub  vermindert,  es 
ist  also  auch  uicht  mehr  nothwendig,  dass  beim  Sprengen 
der  Strassen  zur  Niederhaltuug  des  Staubes  so  grosse 
Wasseruiasseu  aufgebracht  werden,  wie  es  bei  Pflaster 
mit  durchlässigen  Fugeu  erforderlich  ist. 

In  gleichem  Maasse,  wie  durch  eine  rationelle  Her- 
stellung des  Pflasters  seine  Dauer  erhöht  wird,  ver- 
mindert sich  ferner  der  Lärm  auf  deu  in  dieser  Weise 
liergestellteu  Strassen.  Für  die  Asphalt-  und  Holz- 
pflaster-Strassen ist  das  sofort  einleuchtend  und  gilt, 
sogar  als  Haupt  Vorzug  dieser  Pflasterungsarten. 

Aber  auch  beim  Steinpflaster,  welches  iu  der  vor- 
stehend bezeiclineten  Weise  zur  Ausführung  gelangt, 
ist  die  Abuahuie  des  Strasseulärms  nur  eiue  natürliche 
Folge  dieser  Herstellungsmethode.  Das  betäubende 
Geräusch,  welches  den  Aufenthalt  in  verkehrsreichen 
Strassen  so  unleidlich  macht,  wird  vor  Allem  durch  das 
Falleu  der  Räder  vou  einem  Steiu  zum  anderen  erzeugt, 
sei  es  nun,  dass  iu  Folge  zu  weiter  Fugen,  welche 
wiederum  durch  die  Unregelmässigkeit  der  Steine  her- 
vorgerufen werden,  zwischen  je  zwei  Steinen  sich  Ver- 
tiefungen gebildet  haben,  sei  es.  dass  letztere  durch  das 
schon  öfters  erwähnte  Nachsiukeu  der  Steine  iu  die 
Unterbettuug  oder  durch  Kippen  der  Steine  iu  F'olge 
der  keilförmigen  Gestaltung  derselben  oder  mangelhaften 
Fugenmaterials  entstanden  siud.  Alle  diese  Uebelstäude 
werden  durch  das  Pflastern  mit  regelmässig  bearbeiteten 
Steinen  auf  fester  Unterbettuug  und  mit  fester  Fugeu- 
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austiillung  vermieden.  Die  Folge  ist  eine  Abnahme  der 
sonst  anf  die  Fahrzeuge  ansgeübten,  in  kürzesten 
Zwischenräumen  aufeinander  folgenden  Stiisse  und  des 
hierdurch  verursachten  Wagengerassels. 

Selbstverständlich  wird  hiermit  für  die  Wagen  selbst 
eine  geringere  Abnutzung  und  eine  längere  Dauer  und 
somit  fiir  die  Besitzer,  resp.  die  Benutzer  derselben  eine 
nicht  unbeträchtliche  Ersparnis«  erzielt,  welche  nocli  da- 
durch an  Bedeutung  gewinnt,  dass  durch  eine  ebene 
Strassenoberfläche  auch  für  die  Zugthiere  sowohl  ein 
erheblich  grösserer  Nutzeffect,  als  auch  eine  wesentlich 
erhöhte  Nutzungsdauer  erreicht  wild. 

Alle,  bei  einem  in  der  augegebenen  Weise  rationell 
hergestellten  Pflaster  etwa  auszuführenden  Reparaturen 
können  so  ausgefukrt  werden,  dass  die  reparii  teu  Stellen 
genau  die  Höhenlage  der  nebenan  liegenden  nicht  re- 
parirten  Stellen  erhalten,  weil  das  Pflaster  auf  fester 
Unterbettuug  nud  gleich  in  der  beabsichtigten  Höhen- 
lage angelegt  und  nicht,  durch  mehr  oder  weniger  voll- 
ständiges Festrammen  in  eine  nachgiebige  L'nterbettung 
hergestellt  wird.  

dtraaseubali  n wetten. 

Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Paul  Liez  in  Wien. 

I. 

Die  mit  den  Schritten  eines  thatomlurstigcn  Kiesen 
einherschreitende  Entwicklung  der  Electrotechnik,  die  un- 
bestreitbaren Erfolge,  die  in  den  letzten  Jahren  die  An- 
wendung der  Electricität  hei  der  Fortbewegung  von  Fahr- 
zeugen errungen,  macht,  es  allen  Jenen,  die  an  der  Spitze 
von  Verkehrs-Unternehmungen  stehen,  oder  die  sich  be- 
streben, neue  Verkehrs-Unternehmungen  in's  Leben  zu  rufen, 
und  endlich  Solelien,  die  in  der  Lage  sind,  die  Schaltung  neuer 
Communicntionsmittel  zu  fördern,  zur  unabweisbaren  Pflicht, 
ein  eingehendes  Studium  darüber  zu' pflegen,  ob  d£r  elec- 
t rische  Betrieh  nicht  geeignet  erscheint,  die  bestehende 
Betriebsweise  zu  verdrängen,  oder  bei  neuen  Anlagen,  bei 
der  Beantwortung  der  Frage:  „Wie  sollen  wir  unsere 

Fahrzeuge  bewegen  ?“  borufen  ist,  von  vornherein  den 
Sieg  davou  zu  tragen.  Zu  diesem  zeitgewässen  Studium 
anzuregen,  ist  der  Zweck  folgender  Zeilen. 

Als  vor  anderthalb  Jahrzehnten  in  dem  genialen  Kopf 
eines  deutschen  Erlinders  der  Gedanke,  die  Errungenschaften 
des  ein  Decennium  früher  entdeckten  dynamischen  Principe« 
auch  auf  dem  Gebiet  der  Trortion  zu  verwerthen,  ausgereift 
war,  als  dann  187h  der  erste  practisehe  Versuch  einer 
electrischen  Eisenbahn  der  Ooffentuchkeit  vorgeführt  wurde, 
da  gab  es  vernünftige.  Leute  genug,  die  der  neuen  Er- 
findung ein  günstiges  Prognostiken  stellten  und  vorahuend 
die  ausserordentliche  Wichtigkeit  und  culiurclle  Bedeutung 
des  neuen  Betriebsmittels  erkannten. 

Die  practisehe  Verwerthung  des  als  gut  anerkannten 
Gedankens  machte  indessen  in  den  ersten  Jahren  nur  lang- 
same Fortschritte.  Selbstverständlich  gab  es  „Kinderkrank- 
heiten“ zu  überwinden  und  musste  in  technischer  Beziehung 
das  neue  System  vervollkommnet  und  ausgebaut  werden. 

Aber  der  Grund,  warum  im  Gegensätze  zu  Amerika 
bei  uns  und  überhaupt  auf  dem  alten  Continent  die  An- 
zahl der  electriscb  betriebenen  Halmen  sich  nur  laugsam 
vermehrte,  lag  nicht  sowohl  auf  technischem  Gebiete,  als 
auf  einem  ganz  anderen.  Nicht  technische  Mängel  allein 
standen  der  neuen  Betriebseinrichtung  hindernd  im  Wege, 
sondern  der  Umstand,  dass  man  bei  der  Coneessionirung  von 
angestrebten  etectrischen  Bahnen  oder  bei  der  projectirten 
Umwandlung  bestehender  Betriebe  mit  Factoren,  das  heisst 
mit  Persönlichkeiten  rechnen  musste,  die  einerseits  gleich- 
giltig.  oder  sagen  wir  conservativ  denkend,  andererseits  mit 
dem  grössten  Misstrauen  der  neuen  Betriebsart  gegenüber- 
standen, iu  deren  Hände  aber  die  Entscheidung  über  das 
Sein  oder  Nichtsein  der  angestrebten  Anlage  gegeben  war. 

Ein  qualmender  Loeomotivschlot,  ein  daherkeuchcndes 
Tramwaypferd,  ein  Maulesel  sogar  waren  eben  bekanntere 
Geschöpfe,  als  die  gehcimnissvol!  arbeitende  Dynamo- 
maschine, welch’  letztere  die  Schulweisheit  manch’  ehr- 
samer Stadtväter,  manch'  verknöcherter  Bureuukraten,  die 
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bei  der  Verleihung  von  neuen  Concessionen  ein  entscheiden- 
des Wort  mitzusprechen  hatten,  weit  übprstieg.  Aber  auch 
dus  geringe  Vertrauen,  das  unsere  Geldmänner,  unsere 
Finnnzgrösscn  und  derpn  technische  Beiräthe  der  Electri- 
cität entgegenbrachten,  war  Schuld  daran,  dass  die  elek- 
trotechnische Industrie  nur  langsam,  Schritt  für  Schritt 
kämpfend,  sich  das  neue  Gebiet  ihrer  Thätigkeit  eroberte. 

Wie  manche,  mit  einem  Aufwand  sehr  grosser  Geld- 
mittel und  bewunderungswerther  Geduld  bis  in’s  Detail 
nusgearbeitete  Projecte  für  electrische  Bahnen  sind  den 
Männern  der  alten  Schule  zum  Opfer  gefallen  und  liegen 
noch  heute  in  staubigen  Actensehränken  begraben! 

Die  grossen  Strassenbahngescllschaften,  deren  Betriebs- 
eröffnung in  die  Sechzigerjnhre  oder  vielleicht  noch  früher 
fällt,  batten  beim  Hervortreten  der  neuen  Erfindung  bereits 
einen  grossen  Thcil  ihrer  Concessionsdauer  hinter  sich 
und  scheuten,  mit  allen  Betriebsmitteln  bereits  versehen, 
davor  zurück,  ohne  genaue  und  zillermässige  Nachweise 
der  durch  den  electrischen  Betrieb  zu  erwartenden  Erspar- 
nisse bei  den  Betriebskosten  neue  und  immerhin  kost- 
spielige Investitionen  zu  machen,  die  durch  die_  hohen 
Amortisationsquoten  möglicherweise  die  Rentabilität  ihrer 
Unternehmungen  gefährden  konnten.  Kleinere,  kaum  er- 
öfTnete,  oder  erat  im  Werden  begriffene  Strassenbahnen 
wiederum  fühlten,  trotzdem  die  durch  die  Adoptirung  des 
electrischen  Betriebes  verursachte  Vergrösserune  der  An- 
lagekosten im  Hinblick  auf  die  ganze,  noch  zur  Verfügung 
stehende  Concessionsdauer  unbedeutende  Amortisations- 
beträge  ergeben  hätte,  sich  nicht  berufen,  für  Andere  die 
Kastanien  aus  dem  Feuer  zu  holen  und  die  Kosten  der 
ersten  Versuchsjabre  zu  zahlen. 

Wesentlich  anders  lagen  die  Dinge  in  Amerika.  Der 
practisehe  Sinn  der  Amerikaner,  ihr  Geschäftsgeist  und 
ihre  Unternehmungslust  erkannten  rasch  die  Vortheile  der 
neuen  Betriebsart  und  erüffneten  nach  wenigen  Jahreu  der 
Vorbereitung  das  neue  Feld  der  electrotechnischen  Industrie, 
die  durch  die  kurz  vorhergegangenen  epochemachenden  Er- 
findungen auf  dem  Gebiete  des  Boleuchtun  gswesens  und 
der  Telenhonie  mächtig  in  die  Höhe  gekommen  war. 

Dieoestclleiiden'  verkehrsgesellsctiaften  seufzten  hier 

nicht  ebenso,  wie  auf  dem  alten  Contiucnt,  unter  dem 
Drucke  sinnig  ausgeklügelter  (’oncessionsverträge,  die 
den  Stadtcassen  und  Steuerbehörden  deu  Löwenantheil  an 
dem  zu  erhoffenden  Betriebsgewinn  sichern  und  durch 
knapp  gemessene  Concessionsdauer  zur  möglichsten  Be- 
schränkung des  zu  amort  isirenden  Anlagecapitales  drängen. 

Andererseits  sind  die  amerikanischen  Verhältnisse  für 
die  Entwicklung  von  Verkehrainstituten,  wie  Strassenbalmen, 
schon  deshalb  sehr  günstig,  weil  in  den  schnell  empor- 
wachsenden amerikanischen  Städten  mit  Ihren  breiten,  ge- 
raden, nach  der  Schnur  gezogenen,  aber  heute  noch  durch- 
wegs schlecht  gepflasterten  Strassen  mit  der  weitläufigen 
Anlage  von  W'olinstätten  der  Bau  solcher  Bahuen  nicht 
nur  ausserordentlich  begünstigt,  sondern  weil  dieser  Bau 
durch  die  Lebeusverhültnissc,  durch  die  Sucht,  möglichst 
schnell  vom  Fleck  zu  kommen,  durch  den  „time  is  money- 
Gcdankcn“  auch  unbedingt  erforderlich  wird. 

Alle  diese  Gründe  sind  es,  die  dem  amerikanischen 
Strassenbahnwesen  im  Allgemeinen  und  den  electrischen 
Bahnen  im  Besonderen  zu  einer  in  Europa  unbekannten 
Ausbreitung  verholten  haben  und  die,  uns  zwingen,  wenn 
wir  auf  die  beispiellos  grosse  und  schnelle  Entwicklung  der 
electrischen  Bahnen  zu  sprechen  kommen,  vor  allem  Amerika 
zu  nennen,  ein  lmnd,  das  heute  bereits  über  12000  km  olee* 
trische  Bahuen  besitzt.  Es  erscheint  aber  uöthig,  auf 
diese  Gründe  hinzuweisen,  um  der  Ansicht  entgegen  zu 
treten,  als  hätte  es  unseren  heimischen  Technikern  an 
Können  gefehlt,  den  genialen  Gedanken  eines  Werner 
Siemens  zu  erfassen,  fruchtbringend  zu  verwerthen  und 
auszudenken,  ln  einem  Käfig  kann  auch  der  Adler  nicht 
fliegen ! 

Theilt  man  die  Eisenbahnen  in  Bahnen  ein,  die  dem 
öffentlichen  Verkehr  und  in  solche,  welche  nur  privaten 
/wecken  dienen,  — zu  welch’  letzteren  die  Fabrik«-. 
Schlepp-,  Material-  und  Montanbnhnen  gehören,  — s0 
lassen  sich  hei  der  ersteD  Gruppe  folgende  vier  Arten  von 
Eisenbahnen  unterscheiden:  Erstens  die  Haupt-  oder 
bahnen,  zweitens  die  Nebenbahnen,  dann  die  Localbahnen 
und  schliesslich  die  Strassenbahnen.  _ „ 

Bei  allen  diesen  verschiedenen  Categorien  bietet  dm 
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Einführung  der  plectrischen  Traction  mehr  oder  minder 
grosse  Vortheile,  mithin  hat  sie  eine  mehr  oder  minder 
grosse,  Berechtigung.  Es  hat  sieh  aber  durch  die  Erfahrung 
gezeigt  und  liegt  es  im  Wesen  der  neuen  Betriebsart, 
dass  sie  sich  besonders  zum  Betriebe  von  Balmt-ii  niederer 
Ordnung,  von  Kleinbahnen,  also  vor  allem  von  IyOcal-  und 
Ptrassenbahnen  eignet.  Hier  treten  ihre  Vorzüge  am 
Meisten  zu  Tage,  weshalb  wir  auch  die  Verhältnisse,  wie 
sie  bei  Local-  und  Strasssenbahnen  liegen,  zuerst  beleuchten 
wollen. 

Die  Strassenhahnen,  die  hauptsächlich  in  volksreichen 
Verkehrscentren,  sowie  in  mittleren  und  grossen  Städten 
und  deren  Umgegend  den  Verkehr  vermitteln,  können  so- 
wohl dem  Personen-,  wie  auch  Güterverkehr  oder  beiden  zu- 
gleich «lienen.  Die  Strassen-  oder  Trambahn  — heute  bei 
uns  meist  noch  mit  Pferden  betrieben  — hat  nicht  nur  inner- 
halb der  Stadt  den  radialen  Kleinverkehr  von  Strasse  zu 
Strasse,  von  Stadtbezirk  zu  Stadtbezirk  zu  bewältigen, 
sondern  dient  auch  oft,  und  vor  allem  in  unseren  heutigen 
Gressstädten,  zur  Verbindung  des  innersten  Herzens  der 
.Stadt  mit  weit  ausgedehnten  Vorstädten  und  benachbarten 
Orten.  Sie  ist  dann  nicht  nur  eine  städtische  Strassen- 
bahn,  sondern  wird  zur  Vorortsbuhn.  In  dieser  Gestalt 
aber  bildet  sie  einen  der  wichtigsten  Factoren  unseres  Ver- 
kehrswesens und  gerade  in  dieser  Gestalt  zeigt  sich  bei- 
nahe überall  die  Unzulänglichkeit  dieses  Verkehrsmittels, 
und  man  gelangt  zu  der  Ueberzeugung,  dass  der  animale 
Betrieb  den  heutigen  berechtigten  Anforderungen  nicht 
mehr  entspricht  und  durch  maschinellen  Betrieb  ersetzt 
werden  muss. 

Die  von  Jahr  zu  Jahr  wachsende  Bevölkerung  unserer 
Millionenstädte,  die  theils  durch  den  eigenen  Zuwachs, 
theils  durch  den  Zuzug  von  aussen  sich  vermehrt,  zwingt 
zu  weit  ausgedehnten  Stadtanlagen.  Aber  das  Bestrel>en 
der  erwcrliendcn  Bevölkerung  ist  es.  möglichst,  nahe  an 
den  Mittelpunkt  zu  kommen,  an  das  Herz  der  Stadt.  Nur 
wenn  es  möglich  ist,  vom  Weichbild,  von  der  Aussensfadt, 
oder  von  einem  noch  grösseren  Umkreis  diesen  Mittelpunkt 
täglich  möglichst  rasch  und  möglichst  billig  zu  erreichen, 
kann  eine  in  sanitärer  Beziehung  ausserordentlich  ungünstige 
Uebervölkerung  der  Ptadtcentren  mit  ihren  alten  engen 
Strassen,  mit  all'  ihren  gesundheitsschädlichen  Mängeln 
hiutangelialtcn  werden.  Die  Geschwindigkeit  und  Billig- 
keit «es  Verkehres  heben  die  zeitlichen  und  örtlichen 
Entfernungen  auf  und  befördern  die  vom  Standpunkt  des 
Volksfreundes  gewiss  nur  zu  befürwortende  Bebauung  der 
Stadtneripherien  und  der  Vororte  mit  ihrer  gesunden  Luft 
und  ihrer  ländlichen  Umgebung. 

Welche  Vortheile  bietet  nun  der  electrische  Betrieb? 

Die  grossstädtisclien  Pferdebahnen  erreichen  im  Durch- 
schnitt eine  Bruttogeschwindigkeit  von  7— x km  per  Stunde. 
Die  grossen  Zugwiderstände,  die  beim  Anfahren  der  Wagen 
zu  überwinden  sind  und  die  gerade  wegen  der  vielen 
Haltestellen  so  schwer  in's  Gewicht  fallen,  sind  hierbei  vor 
allem  ausschlaggebend  Berücksichtigt  mau,  dass  über- 
dies, um  starke  oder  unüberwindliche  Steiguugen  zu  ver- 
meiden, diese  Bahnen  häutig  grössere  oder  kleinere  Um- 
wege machen  müssen,  so  ergiebt  sich,  dass  dieselben  die 
Geschwindigkeit  eines  stark  ausschreitenden  Fussgiingers 
nicht  wesentlich  übertreften.  ja,  wie  «lies  z.  B.  in  Wien 
bei  der  inneren  Stadt  der  Fall  ist,  diese  Geschwimligkeit 
kaum  erreichen. 

Die  electrixchen  Bahnen  jedoch  können,  seihst  in  ge- 
schlossen gebauten  Ortschaften,  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  12,  von  15,  ja  von  20  km  per  Stunde  fahren;  einer- 
seits deshalb,  weil  die  Stärke  ihrer  Motore  ihnen  «lies  ge- 
stattet, amlerseits  weil  die  Geschwindigkeitsregulirung  eine 
sehr  einfuche  ist  und  ein  rasches  Bremsen  und  Anhalten 
durch  die  Anwenilung  von  Gegenstrom  — im  Augenblick 
der  Gefahr  — diese  grosse  Geschwimligkeit  als  zulüsslich 
erscheinen  lässt.  Hier  sei  erwähnt,  «lass  Versuche  gezeigt 
haben,  dass  ein  vollbelastetor  Motorwagen  bei  Glatteis  un«l 
bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  22  km  auf  H m Distanz 
zum  Stehen  gebracht  worden  konnte. 

Wenn  man  auch  in  engen  Strassen  uml  liei  Strassen- 
krouzungen  mit  einer  geringen  Geschwindigkeit  — von  fi 
bis  10  km  — zu  fahren  gezwungen  ist,  so  erreicht  man  doch 
bei  den  städtischen  electrixchen  Strassenhahnen  eine 
Bruttogeschwindigkeit  von  12  bis  13  km.  also  eine  Ge- 


schwindigkeit, «lie  beinahe  doppelt  so  gross  ist.  wie  die 
der  städtischen  Pferdebahnen. 

Aber  auch  «lie  Möglichkeit,  grosse,  für  den  Betrieb  mit 
Pferden  unülierwindliclie,  o«ler  nur  bei  Verwendung  von 
unöconomiscbem  Vorspaondieust  zu  überwindende  starke 
Steigungen  mit  Leichtigkeit  zu  bezwingen,  ist  von  grosser 
Wichtigkeit,  weil  man  nicht  veranlasst  ist,  solche  Steigungen, 
die  mau  gerade  häufig  bei  «len  Hauptverkehrsadern  unserer 
Städte  findet,  zu  vermeiilen,  um  entfernte  Orte  uml  Verkehrs- 
Schwerpunkte  nur  auf  Umwogen  zu  erreichen.  Der  Um- 
stand, dass  im  Allgemeinen  beim  electriscben  Strassen- 
Imhnbetrieb  jeder  Wagen  seinen  eigenen  Motor  trägt  und 
dass  mithin  die  Adhäsion  seiner  Triebräder  im  ilirocte» 
Verhältnisse  za  seiner  Belastung  stellt,  ermöglicht  «'S.  dass 
bei  electrixchen  Adhäsionslmbnen  Steiguugen  überwumlen 
wenlen  können,  die  zu  überwinden  weder  Damptbahncn  — 
ohne  Zahnstange  — mich  Pferdebahnen  auch  nur  im  Ent- 
ferntesten in  der  Lage  sind. 

So  giebt  es  electrische  Bahnen,  «lie  in  einzelnen,  oft 
mehrere  hundert  Met.  betragende  Strecken  Steigungen  von 
HO  und  hundert  per  Tauseml  mifweisen.  uml  haben  ein- 
gehende Versuche  bewiesen,  dass  ein  electrisclier  Motor- 
wagen mit  2 aDgetriebenen  Achsen  Steigungen  von  1 : !) 
überwimlen  kann,  und  dass  lediglicli  das  anstandslose 
Hinabfaliren  auf  solchen,  bei  Adliäsionsbalmen  abnormen 
Gefällen  Schwierigkeiten  bietet  und  liier  die  Güte  «ler 
Bremseinricbtung  den  möglichen  Grenzwerth  bestimmt. 


Electrische  Bahn  Baden-Vöslau 
bei  Wien. 

Eine  Zeit  verheissungsvoller,  gewaltiger  Wandlungen 
scheint  angebrochen  zu  s«‘in.  Wir  sehen  mit  herzlicher 
Freude,  wie  dem  stetig  fortschreitenden  inneren  Ent- 
wickeln des  grossen  Verkehrswesens  das  zielbewusste 
Streben,  jenem  durch  Erschliessung  neuer  Wege  nuch 
aussen  hin  in  die  Hand  zu  arbeiten,  rühmlich  die  Wagschale 
hält.  Mag  auch  mancher  längst  zu  Tage  getretene  Plan 
noch  immer  seiner  Ausführung  harren,  wo  die  Nothwendig- 
keit  ein  ungehemmtes  Vorgehen  heischt,  wo  der  unerläss- 
liche Gewiun  mit  einiger  Zuversicht  gewärtigt  werden 
«larf,  da  wächst  selbstredem!  das  M erk  behender,  gefördert 
von  den  Vielen,  die  seine  Vollendung  ersehnen.  Industrie- 
reiche  Landstriche  oder  solche,  die  durch  starken  Freiiulen- 
zutluss  das  geäusserte  Bedürfnis«  mich  entspn'chonden 
Bahnverbindungen  rechttertigen,  oder  von  selbst  dnsAugen- 
merk  der  maassgebeuden  Kreiso  auf  sich  lenkeu,  linden 
aus  leicht  begreiflichen  Gründen  zuvörderst  das  gewünschte 
Entgegenkommen. 

Die  Gunst  «ler  Verhältnisse  half  denn  auch  der  elec- 
trischen  Bahn  Baden— Vöslau,  welche  wir  hier  eingehender 
erörtern  wollen,  zu  einem  rascheren  Werden. 

Allem  voran  bemerkenswert!!  dünkt  es  uns,  welche 
Umstände  zur  Schaffung  dieser  Linie  führten,  ja  ülier- 
hnupt  entscheidend  für  deren  Ausgestaltung  wurden.  Im 
Jahre  1X8C«  trug  man  sich  nämlich  mit  «lern  Gedanken.  «Ile 
Stadt  Baden,  sowie  das  nalu-gelegcne  Weikersdorf  elec- 
trisch  zu  beleuchten  und  zu  diesem  Zwecke  eine  geeignete 
Centrale  zu  bauen.  Als  man  nun  diese  gewiss  hübsche. 
Sache  näher  erwog  und  rechnete,  da  stellte  es  sieh  bald 
heraus,  dass  eine  derartige  Auliigc  Summen  verschlinge, 
welche  sich  nicht  verlohnen  würden. 

Um  aber  den  einmal  gefassten  uml  mit  warmer  Hin- 
gebung immer  wieder  mitgenommenen  Gedanken  füglich 
nicht  fällen  lassen  zu  müssen,  leitete  man  weitere  Ver- 
handlungen ein,  die  Mittel  und  Wege  klarlegen  sollten, 
mit  deren  Hilfe  die  Kosten  einer  electrischen  Centralstelle 
nicht  nur  aufzuliringeu  wären,  sondern  welche  zudi'in  noch 
beitragen  könnten,  sie  bestens  nutzbar  zu  machen.  Das 
Ergebnis«  dieser  Verhandlungen  war  die  Bahn  Baden — 
Vöslau,  mit  welcher  man  das  rettende  Bindi'glied  «gefunden 
hatte.  Freilich  kam  man  erst  nach  längeren,  fleissigen 
Beruthungen  auf  ulle  jene  Gesichtspunkte,  welche  für  dieAn- 
lage  dieser  Sckienenstnuse  am  Ueberzeugendsten  sprachen 
und  deren  Ertragslähigkeit  unwiderleglich  erwiesen.  Zu- 
meist dafür  zeugte  der  Vorschlag,  die  schon  bestehende, 
4 km  lange  Pferdebahn  Baden — Helenenthal  von  der  Püd- 
bahn-Gesellschaft  zu  erwerben,  von  dieser  Bahn  im  Centrum 
Baden«  (Löwenbrücke)  abzuzweigen  und  den  neuen  Ver- 
kehrsweg, das  Bad  in  Vöslau  berührend,  bis  zum  Südbahu- 
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hoff  in  letzterem  Orte  fortzuführen.  Die  geplante  Central* 
Station  soll  gemeinsam  zur  elfte trischen  Beleuchtung  von 
Badco,  Weikersdorf  uml  Vöslau  und  zum  electrischen  Be- 
triehe der  vereinigten  Bahnen  dienen. 

Rund  20  (XHi  Ansässige  vcrtheilen  sich  auf  Budeu, 
Weikersdorf,  Sous.  Vöslau,  Grossau  und  Gainfnrn,  von 
welchen  Orten  die  neue  Bahn  vornehmlich  oft  wieder- 
kehrende  Reisende  zu  erwarten  hat ; mindestens  eine  gleich 
grosse  Zahl  von  ('urgäaten  beherbergen  Baden  und  Vöslau 
alljährlich.  Dieser  Hinweis  allein  dürfte  besagen,  dass 
hier  ein  in  grösserem  Style  gedachtes  Verkehrs-  und  Be- 
leuchtungs-Unternehmen wohl  am  Platze  ist  und  günstige 
Aussichten  eröffnet.  Noch  mehr  bestärkt  werden  diese 
durch  die  allgemein  bekannte  Thatsnche,  dass  die  Südbahn 
zu  allen  Jahreszeiten  auf  ihrer  Local  strecke  die  meisten 
Ausflügler  befördert,  von  welchen  sehr  viele  in  Baden  ab- 
gesetzt werden.  Dass  nun  ein  beträchtlicher  Bruchtheil 
dieser  Sonn-  und  Feiertagsgäste  die  sich  bald  darbietende 
Gelegenheit,  für  geringes  Geld  einen  kleinen  Abstecher 
nach  Vöslau  oder  einem  näherliegenden  Orte  zu  machen, 
ausnützen  dürfte,  ist  fast  zweifellos.  Fuhren  doch  in  den 
letzteren  Jahren  durchschnittlieh  220  000  Personen  auf 
der  Pferdebahn  Baden — Helenentlml. 

Geradezu  ituponirend  ist  die  Zahl  der  Reisenden, 
welche  mit  den  zur  Sommerzeit  täglich  laufenden.  7t>  falir- 
planmässigen  Zügen  in  einem  Jahre  in  Baden  und  Vöslau 
angekommen  und  von  dort  wieder  abgereist  sind:  die 
Zahl  lautet  1 300  000  und  sie  wird'  segenbringend  sein  für 
das  junge  Werk.  Hat  sich  doch  auch  in  Mödling  der 
jährliche  Verkehr  seit  18x4,.  das  ist  seit  dem  Bestände 
der  electrischen  Bahn  iu  die  Hinterbrüh),  von  700  000  aut 
1 200000  Personen  gesteigert,  von  welchen  die  electrische 
Bahn  wieder  durchschnittlich  gegen  350000  in  jedem 
Jahre  weiterbelördertc.  Die  Verkehrsverhältuisse  von 
Mödling,  das  mit  der  Hintcrbrühl.  also  im  Gebiete  der 
electrischen  Bahn,  zusammen  blos  10  32»  Kinwolmer  lmt, 
können  sich  aber  an  l'inlang  und  Bedeutung  init  denen 
von  Baden,  Weikersdorf  und  dem  Hinterlnnde  noch  lange 
nicht  messen.  

All'  diese  vielversprechenden  Umstände  drängten  zur 
möglichst  frühen  Verwirklichung  des  schönen  Plaues.  Es 
wurde  demnueh,  sobald  die  erforderlichen  ziffermässigen 
Aufstellungen  Vorlagen,  oliue  Zögern  um  die  Bewilligung 
des  Baues  der  Bahnlinie  Baden— Vöslau  angesucht  uml 
daraufhin  auch  mit  der  Urkunde  vom  29.  Juli  1892  die 
C'oncession  ertheilt.  Am  27.,  2«.  und  20.  April,  ferner  um 
2.  und  fl.  September  1893  fand  die  politische  Begehung 
der  Strecke  statt.  Der  Baucousens,  desgleichen  die  be- 
sonderen Bewilligungen  für  die  Herstellung  der  Hochbauten, 
der  Centrale  und  der  electrischen  Leitungen  erfolgten  in 
kurzen  Zwischenräumen. 

Die  neue  Strecke,  zu  der  nachträglich,  um  dus  eigent- 
Curhausgebiet  dem  Verkehre  näherzubringon.  auch  eine 
Ringbahn  um  die  Stadt  Baden  einhezogen  wurde,  welche 
jedoch  die  ahluhneude  Haltung  der  Gemeinde-Vertretung 
Badens  wieder  zum  Falle  brachte,  setzt  sich  aus  den 
Linien  Baden-  Helenenthal  und  Baden— Vöslau  zusammen. 
Die  Linie  Baden— Helenenthal,  das  ist  die  dernmligc 
Pferdebahn,  bleibt  iu  ihrer  Lage  ganz  unverändert  und 
wird  nur  für  electrischen  Betrieb  umgewandelt.  Di«  Linie 
Ballen  —Vöslau  geht  mit  einigen  Abweichungen  von  der 
ursprünglichen  Trace,  welche  über  die  Löwenbrücke  von 
der  Pferdebahn  abzweigeu.  durch  die  Weilburgstrasse  und 
von  hier  an  auf  eigenem  Untergründe  westlich  von  Soos 
längs  der  Hochquellen-Wosserleitung  bis  zum  Vöslaner 
Bade  führen  sollte,  nunmehr  vom  Kleppersteig  aus,  über- 
setzt die  Weilburgstrasse.  zieht  in  deren  Purallelstrasse 
bin.  wendet  sieb  der  Schauflerhofgnsse  zu  und  nimmt  dünn 
östlich  von  Soos  die  Richtung  über  Goldegg  durch  die 
Sehlumbergerstrassc  zum  Vollbade  in  Vöslau. 

Nebst  diesen  Linien  ist  auch  die  Verbindung  des 
Badener  Südbahnhofes  mit  dem  am  Wr.-Neustädter-Cnnale 
befindlichen  Communnlbade  zu  Leesdorf  in  das  Projcct 
mitgenommen  worden. 

Die  Steigungsverhältnisse  der  ursprünglichen  Linie 
Baden — Vöslau,  von  welcher  424, Ä m = horizontal 

und  4t>71,|  m — 91, j%  geneigt  (etwa  -’/s  in  der  Steigung, 
’/a  im  Getälle)  liegen,  sind  iiu  Ganzen  güustige  zu  neuneu. 


Was -die  Richtungsverhältnisse  anhetrift't,  so  liegen 
41»2,7  m — »2%  in  der  Geraden. 

912,7  m = 1*  % h»  Bogen, 

wovon  der  kleinste  20  m beträgt  und  deren  zwei  Ihm 
km  0.m-,  und  Ü,4M5  sich  vorfinden. 

Besondere  Kunstbauten  und  Objecte  sind  ausser  dein 
Schwechat  fiborgange,  für  welchen  eine  Eisenhrücko  mit 
abgetronntem  Fahr-  uml  Gehwege  uml  17  in  Spannweite 
geplant  ist,  nicht  iu  Aussicht  genommen. 

Kleinere  Durchlässe  uml  Rampen,  deren  Herstellung 
nicht  unterbleiben  kann,  werden  das  kleinste  gestattete 
Mindestmnas*  nicht,  überschreiten. 

Um  den  obwaltenden  örtlichen  Verhältnissen  Rechnung 
zu  tragen,  aber  auch  aus  Betriebsrücksichteu  wurden  drei 
Ausweichen  und  eine  Haltestelle  nebst  der  Station  Vöslau 
vorgesehen.  Jede  Ausweiche  erhält  zwei  Wechsel;  in  der 
Haltestelle  Soos  und  ebenso  in  der  Station  Vöslau  wird 
eine  Wartehalle,  errichtet. 

Die  Buhn,  welche  nomialspurig  (I-bj  m)  und  ein- 
gleisig ist.  hat,  so  lange  sie  städtischen  Strassengrund  be- 
nützt. Rillenschienen  mit  Anpflasterung,  auf  eigenem 
Unterbau  gewöhnlich  lagernde  Holzquerschwellen  und 
Schienen  von  23  kg  das  laufende  Meter. 

Die  auf  310  000  Mk.  veranschlagten  Baukosten  dürften 
nicht  zu  hoch  gegriffen  sein. 

Auch  hier  wird  der  electrische  Betrieb  mit  ober- 
irdischer Stromzuführung,  als  vielfach  schon  bestens  be- 
währt und  bei  grosser  Leistungsfähigkeit  nur  geringe  An- 
lagekostcn  verursachend,  wieder  zur  Geltung  kommen. 
Wir  finden  diese  Leitungsart.  nachdem  die  'Balm  doch 
vorwiegend  ungepflasterte.  nicht  canalisirte  Strassen  durch- 
zieht und  in  der  längsten  Strecke  überdies  auf  eigenem 
Planum  geht,  als  die  geeignetste,  und  sie  wird  sicherlich 
den  gestellten- Anforderungen  voll  entsprechen. 

An  Stelle  der  jetzigen  Tramway-Remisen  in  Leesdorf 
wird  die  zur  Erzeugung  der  nothwendigen  electrischen 
Energie  dienende  (’entralstution  sieh  erheben,  ln  derselben 
sollen  drei  von  der  ltrünner  Maschinenfabrik  zu  liefernde 
Dampfmaschinen  zu  je  120  HP  und  dVei'  DVnttmoä  ifMtt1- 
gebracht  werden. 

Die  electrische  Energie  wird  mittels  eines  7 mm 
starken  Kupferbroucedrahtes  (Contactleitung)  in  einer 
Höhe  von  4,5  bis  5^,  in  geführt.  Zu  diesem  Behufe 
kommen,  im  Allgemeinen  40  m voneinander  entfernt,  fast 
5,q  m hohe  Leitungsständer  mit  2,?r,  in  langen  Auslegarmen 
um  Rande  der  Gassenfusswege  oder  Strassen,  und  zwar 
innerhalb  der  Grenzen  von  Buden  und  Vöslau  verzierte 
eiserne  Stüudcr,  sonst  über  nur  Holzmaste  mit  einfachen 
eisernen  Auslegern  zur  Aufstellung.  Wenn  der  Abstand 
von  der  Kante  des  Fusswegcs  bis  zur  Mitte  des  Gleises 
grösser  ist.  als  2,^  m.  dann  werden,  gleichwie  in  Aus- 
weichen, zu  beiden  Seiten  der  Strasse  Ständer  ohne  Aus- 
leger aufgestellt  und  mit  dünnen  Spannseilen  aus  Fluss- 
stabldrulit  verbunden;  an  diesen  nun  wird  der  Contact 
isolirt  uufgvhüugt. 

Um  Verkehrsstauungen  auszuschliessen,  entfallen  in 
engen  Gassen  die  Leitungsständer  ganz  und  werden  die 
Spannseile  zum  Tragen  des  Contactdrahtes  au  den  Häusern 
befestigt. 

In  Bögen  bewirken  einseitig  anzuordnende  Spannseile 
die  Führung  des  Contactdrahtes. 

Bei  Ausweichen  sind  in  die  Contactleitung  besondere 
Luftweichen  eingeschaltet.  Die  über  den  Ausweichgleisen 
befindlichen  Contactdrülite  werden  gleichfalls  an  Spann- 
seilen aufgehiingt.  Die  grösste,  in  den  Spannseilen  auf* 
tretende  Zugspannung  erreicht  höchstens  ’/4  der  Bruch- 
belastung. 

Die  ganze  Contactleitung  ist  in  mehrere  Strecken  ge- 
theilt  (vorläufig  sind  fünf  angenommen),  deren  jede  von 
der  anderen  metallisch  getrennt  und  mit  einer  besonderen 
Speiseleitung  versehen  ist  Diese  Spciscleitungen  werden 
tlieils  unterirdisch  mittels  bestisolirter  Erdcabel  geführt, 
theils  Inufcn  sie  oberinlisch  an  den  Irfituugsständern  hin. 

Dii-  in  Verwendung  kommenden  Spannungen  des 
electrischen  Stromes  sind  zu  800  Volt  angenommen. 

Eine  die  ganze  Strecke  entlang  gehende  Telepbon- 
leitung  wird  es  ermöglichen,  sich  mit  der  Mnschiuen-Cen- 
trale  in  Leesdorf  und  den  ciuzelucu  Stationen  beliebig  zu 
verständigen. 
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I)i<>  aussen  mit  Blech  verkleideten,  zweiachsigen  Motoren* 
wagen,  deren  Kasten  auf  vier  Tragfedern  ruhen,  werden 
in  mancher  Hinsicht  den  jetzigen  Pferde  bahn  wagen  ähneln. 
Sie  erhalten  18  Sitz-  und  14  Stehplätze  und  Spindelbremse. 
Der  Radstand  soll  1600  mm.  die  ganze  Länge  58< K I mm, 
die  Breite  2100  mm,  die  Höhe  ohne  Contactami  .'1090  mm 
betragen.  An  dem  eisernen  Untergestelle  sind  vorn  und 
rückwärts  Schutzvorrichtungen.  Eine  Signalglocke  kommt 
in  den  'Wagenraum  und  eine  Wamungsglocke  auf  jede 
Plattform,  für  den  Wagenlenker  zum  Treten  mit  dem  l-’usse 
eingerichtet.  Die  innere  Ausstattung  ist  einfach,  über  ge- 
schmackvoll. Thür-  und  Fensterbeschlüge,  Handgriffe  u.  s.  w. 
sind  aus  Messing:  für  den  Fussboden  sind  Latten-  und 
Cooosteppiche  bestimmt.  Knutschuck  unterlagen  zwischen 
Kasten  und  Gestell  verbürgen  einen  thuulichst  ruhigen, 
geräuschlosen  Gang  der  Wageu.  welche  fünf  Glühlampen 
zu  je  8 — 10  Normalkerzen,  im  Uebrigen  eine  vordere  Stirn- 
uud  eine  innere  Nothlampe  für  Petroleumbeleuehtung  haben 
werden. 

Die  motorische  Einrichtung  ist  im  Wesentlichen  folgen- 
dem) aassen  durchgeführt:  Auf  dem  Dache  des  Wagens  be- 
findet sich  ein  Contactami  aus  dünnem  Stahlrohr,  an  dessen 
oberem  Ende  die  Contactrolle  angebracht  ist,  welcher  unter 
der  Contactleitung  hinläuft.  Vom  Contactarme  aus  führt  eine 
isolirte  Leitung  nach  einem  unter  den  Sitzen  befindlichen, 
electrischen  Umschalter,  mit  welchem  durch  mehrere  Ia:i- 
tuugen  die  Kurbelumsclmlter  auf  den  beiden  Plattformen 
uud  zwei  Electrumotoren,  mit  denen  jeder  Wagen  ausge- 
rüstet ist,  in  Verbindung  stehen.  Die  von  einander  unab- 
hängigen Motoren  mit  je  8 HP  eff.  bei  550  Touren  in  der 
Minute  sind  am  Untergestell  der  Wagen  zwischen  den 
beiden  Achsen  angebracht.  Eine  einfache  Zahnübersetzung 
verbindet  jede  Motorenwelle  mit  der  Wageurndwelle. 

Sollten  sieb  Störungen  bemerkbar  machen,  so  kann 
der  eine  oder  andere  Electromotor  vermittels  des  Um- 
schalters ganz  ausser  Betrieb  gesetzt  werden.  Im  Allge- 
meinen sind  beide  Motoren  im  ParHllelbetrieb  und  werden, 
wie  im  Einzelbetriebe,  von  deu  Kurbelumschultern  auf  den 
Plattformen  bedient. • • • ' 

Aus  Sichorheitsrücksichteu  darf  von  einem  Kurbelum- 
schalter aus  nur  eine  Fahrtrichtung  eingehultcn  werden, 
weshalb  es  dem  am  entgegengesetzten  Wagenende  stehenden 
Führer  nicht  gestattet  ist,  Rückwärtsbewegungen  des  Wagens 
auszuführen. 

Jede  Plattform  trägt  neben  den  Regulatoren  noch 
einen  Hauptausschalter  und  eine  doppelte  Bleisicherung, 
die  beide  bequem  zu  bedienen  sind. 

In  die  Hauptzuleitung,  welche  auch  den  für  die  Be- 
leuehtung  nötbigen  Strom  abgiebt,  ist  zum  Schutze  vor 
etwaigen  Wetterschlügen  ein  Blitzableiter  eiiigefQgt. 

Der  den  Motoren  zugehende  electrische  Strom  wird 
nach  dem  Verlassen  derselben  durch  die  Wagenräder  uud- 
die  mit  einer  kupfernen  Hilfsleitung  versehenen  Gleise 
wieder  zur  Maschinen-Centrale  zurückgeführt. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  mit  10  km  für  die  Stunde 
in  den  Orten,  ausserhalb  derselben,  auf  eigenem  Planum, 
mit  18  km  bei  Nacht  und  25  km  bei  Tag  angenommen; 
es  kann  also  die  fast  5-o  km  Junge  Hauptstrecke  Baden— 
Vöslau  in  etwa  12  Minuten  durchfahren  werden. 

Wie  die  „Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung“  mittheilt,  der 
wir  diesen  interessanten  Beitrag  entlehnen,  ist  dem  Wiener 
Ingenieur  Fr.  Fischer,  der  sich  insbesondere  als  - Kleef  m- 
techniker  des  besten  Rufes  erfreut  und  beispielsweise  die 
erste  (Zentralstation  in  Oesterreich,  die  Centrale  iu  der 
Neubadgasse  (Wien),  angeregt  hat,  auch  das  Zustande- 
kommen und  die  Uoneessionirung  dieser  Loculbahn  zu 
danken.  Deren  Ausführung  ist  in  den  bewährten  Händen 
der  Electricitüts-Gesellso.haft,  vormals  Schuckcrt  & Co.  in 
Nürnberg  und  der  Eisenbalmbau-  und  Betricbsuutcrnehmung 
Leo  Arnoldi  in  Wien,  welch’  letztere  auch  den  Betrieb 
der  Bahn  leiten  dürfte.*) 

Und  somit  wird  in  Oesterreich  der  electrische  Bahn- 
betrieb in  breiterem  Uuifuugo  als  bisher  seine  Wege  finden 
und,  was  zu  wünschen  wäre,  auch  zu  Ehren  kommen. 

G.  Fr. 


*i  Die  Balm  ist  vor  Kurzem  bereits  dem  Verkehr  übergeben 
worden.  Die  Reu. 


Sec  n ndärbah  nweaen. 

Der  Bericht  der  belgischen  National- 
gesellschaft der  Vicinal-Eisenbahnen 

. (Societi  nationale  des  chomins  do  for  vicinaux) 

Hl r das  achte  Geschäftsjahr  1893. 

Von  E.  A.  Ziffer. 

I. 

Der  „Zeitschrift  für  Eisenbaliucn  und  Dampfschifffahrt“ 
entnehmen  wir  hierüber  nachstehendes  Referat: 

An  der  Spitze  dieser,  im  Jahre  1885  begründeten  Ge- 
sellschaft stehen  zwei  hervorragende  Fachmänner,  der 
Generaldirector  Herr  C.  de  Burlet,  Ingenieur  principal 
des  ponts  et  chaussöes,  und  der  Generalsecretär  Herr 
A.  le  Brun.  Ingenieur  civil  . welche  sich  auch  ausserhalb 
Belgiens  eines  ausgezeichneten  Rufes  erfreuen  uud  durch 
deren  zielbewusste  Leitung  der  Geschäfte,  sowie' durch  die 
zweckmässige  Organisation  der  Verwaltung  während  einer 
verhültnissmüssig  kurzen  Zeit  für  die  gedeihliche  Ent- 
wicklung des  belgischen  Vieinnl-Eisenhahnwesens  so  ausser- 
ordentliche Erfolg«*  erzielt  wurden,  dass  nach  dem  von 
«lern  Yerwnltungsrnthe  der  belgischen  Natioualgesellscliaft 
pro  1893  erstatteten  Geschäftsberichte  dus  Vicinalbalinnetz 
aus  58.  im  Betriebe  befindlichen  Linien  in  der  Länge  von 
zusammen  1170.,  km  und  4 im  Bau  befindlichen  Linien 
iu  der  IAnge  von  zusammen  74*  = 62  Linien  in  der 
Länge  von  zusammen  1 244,-,  km  zusammengesetzt  ist,  welche 
folgende  Spurweite  besitzen: 

50  Linien  mit  l.^  m,  zus.  lang  987*  km 
" n n LoC"  n w 210*  „ 

•T n li«S  « n . 

02  Linien  Gesammtlänge  1 244*  km 

Die  Spurweite  von  l.w-  m wurde  nur  hei  jenen  Linien 
angewendet,  die  au  die  holländischen  Bahnen  anschliessen. 

Die  vorstehenden  Baliuen  sin«l  iu  neun  Provinzen,  und 
zwar:  Anvers,  Brabant,  Flnndre  Oeeidentale,  Flandre 
Orientale.  Ilainaut,  Liege,  Limbourg,  Luxembourg  und 
Namur,  mit  einer  Gesummtbevölkerung  von  «I  195355  Seelen 
und  einem  gesummten  Fiiichenuiausse  von  2 945  591  )m 
gelegen,  sodass  auf  10  000  Einwohner  “•01  km  und  auf 
10  000  lia  4,w  km  Bahulänge  entfallen. 

Im  Jahre  1893  wurden  fünf  Linien  in  der  Länge  vou 
zusammen  68, ; km  dem  Betriebe  übergeben,  welche  in  obigen 
I17(),|  km  enthalten  sind. 

Ausser  den  vorgenannten,  im  Betriebe  und  im  Bau  be- 
findlichen 62  Linien  iu  der  Länge  von  zusammen  1244*  km 
sind  in  Vorbereitung  80  Linien  in  der  Länge  von  zusammen 
1373,4  km  und  für  3 Linien  in  der  Länge  von  zusammen 
70,-  km  wurde  die  Concession  bereits  nuchgesucht.  sodass 
das  gesammte  Bahnnetz  aus  145  Linien  in  der  Gesammt- 
länge  von  2688*  km  bestehen  wird. 

Es  sind  lemor  sechs  andere  See.undärlmhnlinien  und 
Dumpttramlishneu,  welche  besonderen  Gesellschaften  con- 
cessionirt  wurden,  die  eine  Läuge  vou  57*  km  bcsitzeu. 
im  Betriebe,  sodass  das  gesammte  belgische  Viciual-  und 
wirthsrlmftliche  Eisenbahnnetz  aus  68  Linien  mit  einer 
Gesammtlänge  von  1302,)  km  b(*steht,  oder  28*  % des 
ganzen  belgischen  Eisenbahnnetzes  iu  der  Längt)  von  zu- 
sammen 4523, . km. 

Zu  bemerk<*n  ist  noch,  dass  die  Linie  Brüssel-Espinette 
auf  Grund  eines  mit  der  Union-Electricitäts-Gesellschatt  iu 
Berlin,  abgeschlossenen  Vertrages  in  einen  electrischen 
Betrieb  umgewandelt  werden  wird,  dessen  Eröffnung  dem- 
nächst erfolgen  soll. 

Das  Anlagecnpital  der  vorgenannten  62  Bahnlinien  be- 
trägt zusammen  Frcs.  58  744  000  oder  pro  km  Frcs.  47  203. 

Hieran  particlpirten:  Der  Staat  mit  Frcs.  15  896  000 
oder  27*  % die  Provinzen  mit  P'rcs.  16  452  000  oder  28*%. 
die  Gemeinden  mit  Frcs.  24  004  <100  oder  40*%  untl 
sonstige  Interessenten  mit  Frcs.  2 392  00i>  oder  4,t  %. 

Diese  ßetlieiligung  in  Prozenten  hat  sich  seit  dem 
Bestände  der  Gesellschaft  nur  ganz  unerheblich  geändert. 

Das  gezeichnete  Capital  lar  60  Liuicn  iu  der  liinge 
von  zusammen  1 170*  km  betrug  Frcs.  53  852  000  oder 
pro  km  Frcs.  46  023,  welches  für  die  einzelnen  Linien 
zwischen  Frcs.  3t»  562  (Bourg-Leopold-Bröe-Maeseyck)  uud 
Frcs.  139  535  (Dollmin-Goe  [Betbunej)  schwankt. 
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Die  facti  sehen  Ausgaben  für  die  erste  Herstellung 
lud  rügen  zusammen  Frcs.  49  130  70ö.jj.  sodass  noch  ein 
Betrag  von  Frcs.  4 721  234, ls  disponibel  ist 

Diese  GO  Linien,  deren  kürzeste  3,3  km  (Chnrleroi- 
Ludelinsnrt  [Saint  Antoine])  und  deren  längste  55.r,  km 
(Anvers-Hoogstraeten  et  Oosmalle-Turnbout)  ist,  erforderten 
den  früher  angeführten  Kostenaufwand  von  Frcs. 
49  130  705^}  oder  pro  km  Frcs.  41  988,  und  zwar  entfielen 
hiervon : 


Francs 

für  allgemeine  und  verschiedene  Ausgalien  . . . 4 16G 

„ Grunderwerb  3 389 

„ Hauarbeiten  und  Lieferungen 2(1 982 

„ Hochbau  und  Kunstbauten .4  440 

„ Fohrbetriebsmittel . 9011 

zusammen  . . .41  9K* 

Die  Gleislänge  der  im  Betriebe  stehenden  Buhulinien 
ist  aus  nachfolgender  Tabelle  zu  entnehmen : 


Bezeichnung 

Lage 

Spurweite  in  m 

Zusammen 

j In  Pro- 

der  O 1 ei  so 

*<xo 

U; 

1«» 

Gluislango 

zenten 

Haupt  gleise» 

auf  nicht  erbreiterter  Strasso  . . 

^47*4 

188*» 

Kilometer 
'Jo«!  || 

843 

| 

„ erbroitortor  Strasse 

«W 

8hm 

1! 

Öl, cm 

5.w 

( 

„ eigenem  Bahnkörper  .... 

225««. , 

1 

212rtl, 

! 21  «i 

Zusammen  . . 

WS*. 

i 

HL.,» 

1148^, 

'00c 

N«'hpugleiso 

188,Tas 

. 28,,  j. 

1-24V 

l*l,K0 

10,  a 

Totale  Gleislftng«'  . . 

1004,«, 

23&<u» 

J 320^,3 

— . 

Von  den  betriebenen  Linien  haben  Anschluss: 

4‘2  Linien  an  die  belgische  Stautsbahu, 

G * „ „ grosse  belgische  Central  bahn. 

3 „ „ „ nordbelgische  Balm, 

5 n r m Flandre  Occidentale, 

1 Linie  „ „ Betriebsgesellschaft  der  niederländischen 

Staatsbannen, 

1 „ „ „ Gand-Eccloo-Brugcs, 

1 „ „ „ Hasselt-Maesevek, 

1 „ , „ Termoude-Saiut  Nicolas. 

1 „ „ „ Malines  Terneuzen, 

ferner  93  Anschlüsse,  und  zwar  31  Anschlüsse  an  land- 
wirthschaftliche  Bahnen,  Gl  Anschlüsse  an  industrielle 
Bahnen.  1 Anschluss  an  militärische  Bahnen,  in  der 
Gesammtliinge  von  34, -.j  km.  * 

Der  Fahrbotriehsmittelstaud  setzte  sich  Ende  1893 
zusammen  aus  243  IxH-omotiven  von  1 1 bis  30  t Dienst- 
gewicht, 6G3  Personenwagen  1.  und  11.  (.'lasse,  1574  Dienst- 
und  Güterwagen  von  3 und  10  t Tragkraft;  pro  Bahnkm 
entfallen  0,w  Locouiotiven  im  Werthe  von  Frcs.  5267, 
ferner  0li9  Personenwagen  im  Werthe  von  Frcs.  2398  und 
l,u  Dienst-  uud  Güterwagen  im  Werthe  von  Frcs.  2297. 
Es  entfallen  daher  pro  Bahnkm  an  Kosten  für  Fahrbetriebs- 
mittel Frcs  10  1G2. 

Die  Frage  der  Beheizung  der  Personenwagen  ist  zu- 
folge des  Berichtes  noch  nicht  uls  gelöst  anzusehen,  da 
der  grösste  Theil  der  verkehrenden  Züge  gemischte  Züge 
sind,  hei  denen  aus  Sieherheitsrücksichtcn  die  Güterwagen 
zwischen  der  Locomotive  und  den  Personenwagen  einrangirt 
sind,  daher  alle  continuirlichcn  Heizsysteme,  welche  von 
der  Locomotive  aus  zu  bedienen  sind,  beseitigt  werden 
mussten.  Es  würden  datier  Dampfheizapparntc  versucht, 
weiche  einen  Kessel  von  kleinen  Dimensionen  mit  lang- 
samer Verbrennung  besitzen,  die  vor  den  Personenwagen 
angebracht  sind.  Der  Dampf  dieser  Kessel  circullrt  in 
mit  perforirteu  Blechen  gedeckten  Röhren,  welche  Heiz- 
kästchen bilden  ; das  condensirte  Wasser  wird  zar  Wärme- 
quelle wieder  zurückgeführt.  Der  Dampfdruck  und  die 
Speisung  des  Kessels  werden  selbstthätig  geregelt.  Bis 
das  neue  Hcizsystem  erprobt  sein  wird,  müssen  die 
Personenwagen  mittels  Oefcn  beheizt  werden,  von  welchen 
zahlreichen  Typen,  die  versucht  wurden,  nur  ein  Ofen 
mit  langsamer  \ erbrenn ung,  dessen  Regelung  den  Reisenden 
unzugänglich  ist,  günstige  Ergebnisse  lieferte.  Diese  Ver- 
suche wurden  auf  der  Linie  d'Anvers-Hoogstraeten-Turnhort 
gemacht,  wobei  der  Vortheil  erzielt  wurde,  dass  die  Ver- 
brennung während  der  Nacht  erhalten  wird  und  der 
Coaksverbrauch,  je  nach  der  Temperatur,  nur  10  bis 
13  Centimes  pro  24  Stunden  beträgt. 


Bahnen  verschiedener  Spteme. 

Die  österreichischen  Bergbahnen. 

II.  (Schluss.) 

Erst  im  Jahre  1886  erhielt  Cathrein  iu  Verbindung 
mit  der  Firma  Soenderop  & Comp,  und  dem  Civil-Ingcuicur 
A.  Werner  die  a.  h.  Coucessiou  für  die  als  schmalspurige 
Zahnradbahn  auszuführende  Linie  von  der  Station  l’arsch 


über  die  Zistelulpc  auf  den  Gipfel  des  Berges  mit  der 
Verpflichtung,  den  Betrieb  während  der  auf  90  Jahre  fest- 
gesetzten Concessionsdauer  alljährlich  vom  13.  Mai  bis 
30.  September  aufrecht  zu  erhalten.  Alsbald  nach  der 
Verleihung  dieser  Concession  ist  dieselbe  jedoch  in  den 
Alleinbesitz  der  Firma  Soenderup  & Comp,  übergegaugen, 
welche  auch  den  Bau  Ende  Mai  1 886  begaun  uud  innerhalb 
eines  Jahres  vollendete,  sodass  die  Bahn  im  Mai  I«87  dem 
Betriebe  übergehen  werden  konnte. 

Die  nach  «lern  Zahnradsystem  Riggenliaeli  ausgeführte 
Gaisherglmhn  von  1 m Spurweite  und  f»,«,  km  wirklicher 
Länge  beginnt  liehen  der  Haltestelle  Parsen  der  k.  k.  öster- 
reichischen Staatshalt  neu  in  429*  m Höhe  über  dem  Meere 
und  gelnngt  in  massiger  Steigung  vou  1 bis  3 % an  den 
Bergfuss  bei  0^  km.  Von  liier  aus  grösstentheils  mit  der 
Mnximalneigung  von  23  %q , tlieils  in  direeter  Austeilung, 
theils  an  «ler  Leime  entlang  gefürt,  erreicht  die  Bahn  in 
733  m Seehöhe  die  Haltestelle  Judenbergalpe  (herrlicher 
Ueberbliek  über  die  Stadt  Salzburg,  die  aalzachcbenc  uud 
das  tlankirende  Hochgebirge)  und  die  westliche  Lehne  des 
Guisberges  weiter  verfolgend  mit  durchschnittlich  20% 
Steigung  das  Plateau  der  Zistelalpe  (996  m Seehöhe),  auf 
welchem  sich  in  gut  geschützter  Lage  und  mit  ausgehnter 
Gobirgsaussieht  ein  wohl  eingerichtetes  Hotel  befindet. 
Kurz  vor  der  Haltestelle  Zistelalpe  wendet  sich  die  Bahn 
. und  verfolgt  mm  die  südliche  Gnisbergleliiie,  um  nach 
Ueberwinduog  eines  602  m langen  und  10  m tiefen,  io 
25%  Steigung  und  im  schärfsten  Krümmungsradius  von 
120  m liegenden  Einschnittes  das  Plateau  des  1286  tu 
hohen  Gaisberges  zu  erreichen,  auf  dessen  Kücken  sich  iu 
Unmittelbarer  Nähe  der  Endstation  ein  cumfortnbcl  ein- 
gerichtetes Unterkuuftshaus  uud  Hütet  befinden. 

Der  Oberbau  dieser  eingleisigen  Bahn  besteht  aus  der 
Zahnstange  noch  Riggenbach,  ferner  aus  Stahlschienen  von 
10.j  cm  Höhe  und  einem  Gewichte  von  23  kg  per  laufen- 
des in.  Die  Querschwellen  sind  aus  l-'iussstahl  mit 
Hilf schem  Querschnitte  ohne  Mittelrippe.  In  Verbindung 
der  Schienen  und  Schwellen  sind  Klemmplatten  mit 
Schrauben,  zur  Verbindung  der  Zahnstangen  und  Schwellen 
nur  Schrauben  verwendet;  auch  hier  sind  die  Schwellen- 
köpfe in  Steigungen  über  10%  beiderseits  durch  Saumeisen 
verbunden  uud  verschraubt. 

Weichen  sind  6 (3  unsymmetrische  uud  3 symmetrische) 
vorhanden,  und  zwat  in  «ier  Ausgangs-  uud  Endstation  je 
eine,  in  den  Zwischenstationen  je  zwei.  Dieselben  sind  be- 
züglich der  Zahnstange  Schleppweichen,  bezüglich  der 
Schienen  Zungenweichen.  In  «ier  Ausguogsstation  Barsch 
befinden  sieh  zwei  Schiebebühnen,  welche  je  eine  Loe<>- 
motive,  bezw.  einen  Wagen  aufzunehmen  vermögen.  Io. 
den  zwei  Stationen  und  zwei  Haltestellen  befinden  sieh  ini 
Ganzen  10  Gebäude,  darunter  vier  Aufnahmegebäude,  lMB 
Heizhaus  und  ein  Wagenschuppen.  Die  Verständigung  «Ier 
einzelnen  Stationen  erfolgt  mittels  Telephon.  Glockensignale 
sind  keine  vorhanden,  «-beuso  bestehen  auch  keinerlei  Ab" 
Sperrvorrichtungen  b«-i  den  an  32  Stellen  vorkommenden 
Niveaukreuzungen,  dagegen  ist  die  ganze  Balm  wegen  der 
vielen  Viehweiden  beinahe  ihrer  ganzen  Ausdehnung  nach 
eingefriedet. 
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An  Fahrzeugen  besitzt  die  Gesellschaft  fünf  Locn- 
raotiven,  zehn  Stück  Pcrsnnenwagen  und  einen  Arbeits- 
wagcn.  Von  den  Locomotiven  sind  .vier  von  der  Mnschinen- 
Fabrik  in  Esslingen  und  eine  von  der  Locuinotiv-Fabrik  in 
Floridsdorf  geliefert;  unter  diesen  bat  die  eine  grosse 
Locomotive  zwei  Hauptzahnrüder  und  ein  Dicnstgewicht 
von  -2  t.  die  vier  kleineren  Locomotiven  haben  nur  je 
ein  lliui|itzabnrnd  und  17  t Dienstgewicht.  Jede  Loc.o- 
inotive  ist  im  Staude.  50  Personen  nebst  (icpück,  und 
zwar  ilie  grosse  mit  10  km  Geschwindigkeit,  die  kleineren 
mit  7 km  Geschwindigkeit  pro  Stunde  in  der  grössten 
Steigung  von  25  /0  zu  befördern.  Die  Bremsvorrichtungen 
an  den  Locomotiven  hüben  dieselbe  Hinrichtung,  wie  hei 
den  Locomotiven  der  Aehensecbnhn. 

Die  Gesammt-Anlugekosten  der  Bahn  haben  bisher 
fl.  .St>3  054  betragen.  Im  Jahre  1 $02  sind  40  306  Personen 
befördert  worden  und  wurde  ein  Gcsammtergebuiss  von 
fl.  55  IHM.«  erzielt.  — 

Die  Schal  berghahn.  Seit  Eröffnung  der  Salzkammcr- 
got-Localbahn,  welche  eine  directe  Verbindung  zwischen 
Ischl  und  Salzburg  herstellt,  ist  auch  der  Besuch  jenes 
herrliehen  Seongebictes  im  Salzkamraergute.  welches  bis- 
lang abseits  vom  allgemeinen  Verkehre  lag,  wesentlich  er- 


leichtert worden  und  sind  dadurch  auch  der  Mondsee  und 
der  Attersee  (gemeiniglich  auch  Wolfgangsee  genannt) 
ein  Gemeingut  der  reiselustigen  Welt  geworden.  Durch 
die  gleichzeitig  erbaute  Zahnradhaiin  auf  den  Schafberg 
(1730  m Seehöhe),  von  dessen  Spitze  man  einen  gross- 
artigen Blick  in  dio  weiten  Gebiete  der  Alpeuwelt  ge- 
messen kann,  ist  es  möglich  geworden,  auch  diesen  Aus- 
sichtspunkt mühelos  zu  erreichen,  indem  man  von  der 
Station  St.  Wolfgang  bei  Ischl  der  genannten  Localhahn 
nach  l'ebersetzung  mit  Dampfer  über  den  Attersee  zu  dem 
Ausgangspunkte,  dieser  Bergbahn  gelangen  kann. 

Das  Project  zur  Herstellung  dieser  Bahn  war  schon 
in  trühren  Jahren  wiederholt  angeregt  worden,  scheiterte 
aber  immer  wieder  an  den  finanziellen  Schwierigkeiten, 
welche  sich  der  Ausführung  entgegenstellten.  Erst  mit 
dem  Ausbau  der  Salzkammergut- Localbahn  wurde  auch 
dieses  Project  zur  Tluit  und  war  dessen  Zustande- 
kommen hauptsächlich  dem  Opfermuthe  der  Gemeinden 
Ischl  und  St.  Wolfgung,  sowie  der  bedeutenden  Subvention 
des  oberösterreichischen  Landtages  zu  danken. 

Im  April  )8!)2  wurde  der  Bau,  welcher  der  Bauunter- 
nehmung Stern  und  Haft'orl  übertragen  ward,  in  Angriff 
genommen  und  war  es  gelungen,  bis  zum  Winter  sowohl 



Actien-Gesellaehafl  für  Berghau  und  l lütte  nbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  oh  SpeeiaWH  Millen  »ch  ien  en  für  Straaaenbahnen 

in  mehr  ah  JJ5  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  van  fSfi — 201}  mm 
und  20 — .76’  kg  pro  in  schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  su  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Ö= 


0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


mm  Oeet.-Ung.  Privilegium.  ■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Pör  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schall  weite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprüchen.  — Bei  sRmmUichnn 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt:  hoi 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabrik«-,  Werks-  and  Dampfstraesen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
DamplschicbehUhnen  und  DampfYkhrschifFon.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  «Rehs,  und 
bayer,  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ford.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingefuhrt«  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchte::  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  «Rehs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fallen. 
— Grundform  58  auch  bei  Vollbahu  on.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.  — 
ßeC*n  6000  Stück.  — Der  Iltthn  am  Hessel  (Dnmpfzulasshabn)  mit  selbst- 
thRiiger  Wassuraldeitung,  boi  bill.  Preiso,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weile und  Verhütung  von  ProJt-  und  anderen  SchRdon,  nach  bewährter  Bauart, 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Frenetischen  Staatsbahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I.  Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  'p  in  Chicago  1893. 

Robert  LatowsM,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen.  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl., Ross. 
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den  Unterbau  zum  grössten  Tlieile,  säiuratlichc  Brücken 
und  Durchlässe,  dann  die  Hochbauten  bei  Station  St. 
Wolfgang  fertig  zu.  stellen,  als  auch  2a  km  Gleise  sammt 
Zahnstange  zu  verlegen,  sodnss  in  die  Bauperiode  18U3 
nur  mehr  die  Fertigstellung  des  oberen,  aber  auch 
schwierigsten  Theiles  der  Liuie  fiel.  Die  Aufgabe  wurde 
ungeachtet  der  zum  Theile  ungünstigen  Witterungsverhält* 
nisse  in  der  glücklichsten  Weise  gelost. 

Die  LiDie  der  Sclmtherghahii  Imt  eine  Ising*  von 
km  und  beginnt  ausserhalb  des  Marktes  St.  Wolfgang 
unmittelbar  am  Ufer  des  Attersoes. 

Anfänglich  nimmt  die  Linie  eine  nördliche  Richtung, 
übersetzt  bei  km  0,.,  mittels  eines  gewölbten  Viaducte«  den 
Dietelbarh  — die  Grenze  zwischen  Oborösterreich  und 
Salzburg  — wendet  sich  sodann  westwärts  der  Berglehne 
folgend  unter  einer  Mnximalsteigung  von  250  aj,r).  bis  sie 
bei  km  2,R  die  erste  Ausweiche  mit  NVasserstation  erreicht. 
Die  Bahn  setzt,  sich  nun  in  gleicher  Richtung,  in  die 
Berglehne  eingeschnitten,  fort,  übersetzt  tiefe  Schluchten 
und  Grüben  mittels  hoher,  gewölbter  Objecte  und  erklimmt 
mit  einer  Höheneöte  von  1307  m bei  km  4,,  die  Haltestelle 
Schalbergalpe,  welche  mit  einem  Ausweichgleise,  einer 
Wartehalle  und  einem  Waeserkrabn  versehen  ist.  Von 
hier  bis  zur  Station  Sclmfbergspitze  entwickelt  sieh  die  Buhn 
entlang  dem  uicht  bewaldeten  Felsrücken  des  Schafborges, 
indem  sie  uuter  Krümmungshalbmessern  von  30  m in 
nahezu  continuirlicher  Steigung  von  250  n/ot,  iu  nordöst- 
licher Richtung  weitergeht  und  hart  am  Felsabhange  gegen 
den  Attersee  einen  100  m langen  Tunnel  durchfuhrt, 
worauf  sic  in  einer  Höhe  von  lT.'iO  m nach  1187  m ab- 
soluter Erhebung  die  Endstation  Schafbergepitze  erreicht. 

Der  Oberbau,  gänzlich  aus  Flussstahl  hergestellt,  ist 
nach  dem  System  Abt  mit  zwischen  den  Laufschienen 
liegender  doppelter  Zahnstange  ausgerüstet.  Hier  linden 
wir  das  Riggenbnch'soho  System  verlassen,  weil  das  in 
neuerer  Zeit  als  weit  practischer  erkannte  Abt’sche 
System  ungleich  grössere  Zweckmässigkeit  bietet. 


Die  Abt'sclie  Zahnstange  besteht  nämlich,  wie  bekannt, 
aus  zwei  oder  auch  aus  drei  Lamellen  von  rechteckigem 
Querschnitt«,  in  welchen  in  vollkommen  glcichtnüssiger 
Weise  die  Verzahnung  eingearheitet  ist.  Die  Lamellen 
sind  auf  Stühlen  von  Stahlguss  derart  befestigt,  dass  die 
eine  um  «inen  gewissen  Theil  der  Verzahnung  gegen  die 
andere  zuriioksteht,  die  Zähne  also  gegeneinander  ver- 
se.hrünkt  zu'  liegen  kommen.  Dementsprechend  hestehen 
di«  zwei  hintereinander  an  der  Locomotive  angebrachten 
gekuppelten  Zahnräder  aus  je  zwei  oder  drei  Scheiben,  je 
nachdem  die  Zahnstange  aus  zwei  oder  drei  Lamellen  her- 
gestellt  ist,  welche  auf  einer  gemeinschaftlichen  Achse 
aufgepresst  und  mit  einander  verschraubt  sind.  Sowie  die 
Lamellen,  so  sind  nun  auch  diese  Scheiben  gegeneinander 
mit  der  Verzahnung  in  gleichem  Verhältnisse  verdreht  auf- 
gesetzt. Aus  dieser  Anordnung  der  Zahnstange  und 
der  Zahnräder  ergiebt  sich,  dass  die  Omtinuitüt  der  Zahn- 
stange eine  möglichst  vollkommene  ist;  und  dass  die 
Sicherheit  gegeu  Znlmbrilche  hier  eine  bedeutend  grössere 
ist,  als  auf  der  nach  Riggenbach  construirten  Zahnstange, 
und  wetrn  auch  hier  ein  Zahn  auf  der  einen  Lamelle 
bricht,  bleibt  uocli  die  zweite  und  eventuell  dritte  Lamelle 
unversehrt  für  den  confinuirlichen  Zahneingriff  der  Zahn- 
räder übrig. 

Die  für  diese  Balm  bestimmten  Locomotiven  stammen 
aus  der  Rubrik  Krau  es  & Co.  in  Linz.  Dieselben  sind 
mit  drei  verschiedenen  Bremsen  ausgerüstet,  uud  zwar  mit 
einer  Frictionsbremse,  einer  selbsttbatigen  Bremse,  welche 
eiligreift,  sobald  die  Locomotive  die  normale  Geschwindig- 
keit überschreitet,  und  mit  einer  Spindelbremse.  Jede 
dieser  drei  Bremsen  ist  im  Stande,  den  Zug  sofort  zum 
Stellen  zu  bringen.  Ausserdem  ist  noch  jeder  Wagen  mit 
einer  unfehlbar  wirkenden  Bremse  versehen,  sodass,  seihst 
für  den  eigentlich  ausgeschlossenen  Fall,  dass  alle  drei 
Bremsen  der  Locomotive  versagen  würden,  noch  immer 
mit  der  Wagenbremse  der  Stillstand  herbeigeführt  werden 
kann.  — 


Sexliruer  -Äusplxa,lt-G“©sellsciws«£t — 

KOPP  & C'E- 

SS  BERLT1V  (Jfar(inikenfelde)  Kaiserin  August»- Allee  2S|29.  “ 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpapps,  Holzcemcnt  und  Isolirplatten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uebernahuie  von  Aaphalttrangcn  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  • 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampf-Betoa. 

Eigene  Asphalte  ruhen  tu  Vorwoble.  — — 
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Die  Seilbahn  auf  die  Veste  Hohensalzburg.  Die  Veste 
Hohensalzburg,  das  chnracteristische  Wahrzeichen  der 
landschaftlich  berühmten  Stadt  Salzburg,  welches  auf 
einem  steilen  Dolomitblock  thronend  die  Umgebung  weit- 
hin beherrscht,  ist  nicht  nur  wegen  der  Kundsichten, 
<welche  sich  dort  dem  Auge  des  Naturfreundes  darbieten, 
ein  beliebter  Ausflugsort  der  Einheimischen  uud  Fremden, 
sondern  auch  deswegen,  weil  sie  mit  ihren  prunkvollen 
kirchlichen  und  profanen  Bunten  und  Einrichtungen,  die 
sieh  als  Denkmäler  einer  längst  vergangenen  gläuzeudeu 
Zeit  bis  heute  erhalten  hnbeD.  eine  Fülle  von  Sehens- 
würdigkeiten birgt.  Die  Festung,  welche  gegenwärtig  nur 
zu  militärischen  Zwecken  dient,  liegt  512  nt  älter  dem  Meere, 
oder  130  ui  Ober  der  Stadt,  bietet  sieh  als  Bauwerk  von 
imposanter  Grösse  dar,  dessen  verbaute  Flache  ungefähr 
30  000  qm  betrügt.  Das  Plateau,  auf  welchem  sie  erbaut 
ist  und  welches  ungefähr  200  m luug  und  15(J  m breit  ist. 
füllt  nach  drei  Seiten  steil  ab,  am  Schrull'sten  gegen  Stillen 
und  Norden,  weniger  steil  gegen  Nordwest,  wo  der 
Festungsberg  sich  durch  die  sogenannte  Scharte  mit  dem 
Mönchsberge  verbindet,  am  Sanftesten  gegen  Südost,  dem 
Nonnenberge  zu.  Der  bisherige  zahlreiche  Besuch  der 
Veste  Hohensalzburg,  welcher  sich  auf  jährlich  ungefähr 
17—20  000  Personen  belief,  war  Anlass,  den  bisherigen 
steilen  und  mühsamen  Zugang  durch  ein  zeitgemiissos 
Transportmittel  zu  ersetzen,  als  welches  man  eine  Seil- 
bahn wählte. 

Die  Verhandlungen  für  die  Errichtung  dieser  nur 
174  m langen  Seilbahn  waren  ausgedehnte  und  . schwierige; 
auch  war  die  Anwendung  des  Dampfes  als  Betriebskraft 
mit  Rücksicht  auf  die  unmittelbare  Nähe  der  Stadt,  der 
Kirchen  und  öffentlichen  Gebäude  ausgeschlossen.  Es  musste 
daher  zur  Wasserkraft  gegriffen  werden  und  wird  hier- 
zu das  Wasser  des  Alm-Canals  benutzt.  Diese  Benutzung 
der  Wasserkraft  hat  aber  ausser  der  Anlage  einer  Turbiue 
auch  noch  die  einer  Druckpumpe,  einer*  Dynamomaschine 
und  eines  Gasmotors  hedingf.  welche  Betriebsmnschinen 
in  dom  Stationsgebäude  am  Fusse  des  Berges  unter- 


gebracht sind.  Die  Bewegung  der  Fahrzeuge  erfolgt  nämlich 
auf  folgende  Weise:  Mit  Hilfe  der  Turbine  und  der  Druck- 

pumpe wird  das  Wasser  des  unmittelbar  unter  dem  Stations- 
gebäude einmündenden  Alm-Canalcs  in  einer  längs  des  Bahn- 
körpers gelegten  Rohrleif  ung  bis  zur  Höhe  der  Festung  in  ein 
dort  befindliches  Reservoir  gehoben,  aus  welchem  cs  dünn 
durch  eine  uugcliihr  50  ui  lange  Rohrleitung  zur  End- 
station im  unteren  linsengraben  bis  zu  dem  bereit  stehen- 
den Personenwagen  gelangt,  um  hier  in  dessen  hohles, 
eisernes  Untergestell  eingelassen  zu  werden.  Das  Gewicht 
des  Wassers,  das  mit  einem  dem  Gewichte  des  unteren 
Wagens  summt  der  Personenlast  entsprechenden  Unter- 
gewichte eingelassen  wird,  bewirkt  nun,  dass  der  obere 
Wagen  sich  ruhig  und  sicher  nach  abwärts  bewogt,  während 
der  untere  tergun  steigt.  Die  beiden  Wagen  sind  durch 
ein  33  mm  starkes  Drahtseil  verbunden,  welches  um  höchsten 
Punkte  der  Bahn  in  der  Neigung  von  Gl°/0  um  eine  Eeit- 
rolle  geführt  ist.  Die  beiden  auf-  und  abwärts  verkehren- 
den Wagen  langen  gleichzeitig  an  ihren  Zielpunkten  an, 
worauf  der  untere  sich  selbstthätig  seines  Wasserinhajtos 
entleert. 

Auf  diese  Art  ist  also  den  Bedingungen  entsprochen, 
dass  das  zu  entnehmende  Wasser  den  vorhandenen  wasser- 
berechtigten in  gleicher  Menge  uud  Geschwindigkeit  wieder 
zugeführt  wird.  Zur  Zeit  der  alljährlich  während  der  Be- 
triebszeit eintretenden  Abkehr  des  ('anales  (Ablassen  des 
Wassers  wegen  Reparatur  etc.)  ist  mit  der  Gaskraftmaschine. 
ein  Ersatz  geschalten;  ausserdem  musste  auch  noch  die 
zugestondene  Wasserkraft  zum  Betriebe,  der  clcctrischen 
Beleuchtung  der  Balm  und  der  Veste  Hohensalzburg  mit- 
verwendet werden.  Nachdem  zur  Aufstellung  der  Bctriebs- 
einriehtungen  für  all'  diese  Zwecke  im  Zuge  des  unteren 
Aufstieges  der  Drahtseilbahn  und  in  unmittelbarer  Nähe 
des  Canals  ein  am  Felsen  gelegener  Kaum  von  nur  120  qm 
zur  Verfügung  stand,  so  waren  die  Bnuvcrhültnisse  die 
denkbar  schwierigsten,  die  aber  durch  eine  geschickte  Aus- 
nutzung des  Platzes  glücklich  gelöst  wurden.  Was  noch 
die  Balinnnlage  seihst,  anbelangt,  so  ist  zu  bemerken,  dass 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  uud  Mons-Sftdfrankreich. 

gep  in  Berlin  (iOOOO  []m  verlegt  ~ r ~ ~ ~ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

])»cll«IeckuilKen  in  Pappe,  Holzconient,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  Ihr  Höfe,  Fabiikeu  u.  s.  w„  wasserdichte  Heller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (Umited.) 
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Mastix-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Htastlx-Brode. 


SchaU-Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Schuu-Marke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asptialt,  Goudron,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresso  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Aaphalt-Fnhr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  rosp.  3C  km  aufzuwoison 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  do  Travers- Guss- Asphalt- Ar  beiten. 

Die  sechsockigo  Form  unsoror  Val  de  Travers -Mastix-Brode  wird  nachgcahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  and  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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sic  mit  einer  Spurweite  von  1 m in  gerader  Richtung  mit 
zwischcngelegter  Zahnstange  nach  Riggenbach  hergestellt 
ist;  in  der  Mitte  der  Hahn  ist  au  jener  Stelle,  an  welcher 
sich  die  M agen  begegnen  müssen,  eine  Ausweiche  angelegt 
und  eine  Zwischenstation  eingerichtet.  Das  Steigungs- 
verhültniss  betrügt  im  Maximum  01  °/0.  Von  der  Gcsammt- 
lünge  von  174  m entfallen  etwa  55  m auf  Dämme.  00  m 
auf  Einschnitte.  10  m auf  den  Durchbruch  eines  wieder 
hergestellten  Thorbogens  der  Veste,  25  m auf  einen  eisernen 
Viaauct  und  IS  m auf  einen  Tunnel. 

Es  sind  also  auf  dieser  nur  174  in  langen  Bahnstrecke 
alle  Objecte  vorhanden,  die  einer  grösseren  Gebirgsbahn 
eigen  sind.  Der  Bau  ist  in  der  Zeit  vom  15.  März  bis 
1.  August  1*92  bewirkt  worden  und  war  derselbe  bei 
der  vorhandenen  Steigung  ein  sehr  schwieriger  une  kost- 
spieliger. Mit  Rücksicht  auf  die  Schwierigkeit  des  Trans- 
portes und  der  Arbeit  wurde  der  Tunnel  als  offener  Ein- 
schnitt ausgefilhrt,  die  ausgehobenc  Masse  eigenartig 
durch  vier-  bis  fünffache  Bewegung  auf  das  obere  Plateau 
gebracht ; die  gewonnenen  Steine  wurden  zur  Betonbereitung 
verwendet  und  wurde  die  übrige  Erdmasse  nach  Her- 
stellung des  Tunnels  zur  Wiederausfüllung  benutzt.  Das 
ganze  Oberbaubett  liegt,  um  ein  M andeln  der  Schienen 
auszuschliessen,  in  festem  Boden.  Die  der  Neigung  an- 
gepassten Wagen  sind  nach  Riggenbach's  System  aus- 
geführt und  mit  der  Hand-,  sowie  der  sclbstthntigen  Bremse 
versehen.  Die  erste  bringt,  sobald  der  Zugbegleiter  die 
Bremsbebel  frei  lässt,  und  die  zweite,  sobald  ein  Seilbrach 
erfolgt,  den  Wagen  sofort  zum  Stehen.  Das  Drahtseil  Imt 
eine  mehr  als  zehnfache  Sicherheit.  Die  Fahrgosehwimlig- 
keit  beträgt  5 km  in  der  Stunde  (2  Minuten.) 

Wie  die  „Oesterreich.  Eisenbahn-Zeitung1* , der  wir 
diesen  Beitrag  verdanken,  mittheilt,  wird  zu  den  hier  ge- 
nannten. gegenwärtig  bestehenden  Borgbahnen  in  nächster 
Seit  eine  neue  hinzutreten,  nämlich  die  im  Bau  hegrillene 
Zcilbahn  mit  Dampfbetrieb  auf  den  Schlossberg  in  Graz. 

W. 


Tertlärbalinwefteu. 

Die  Behandlung  der  Kleinbahnen  seitens 
der  Staatseisenbahnen. 

Die  immer  weitere  Ausdehnung  des  Kleinbahnnetzes» 
dieses  wichtigen  Bindegliedes  zwischen  einzelnen  Staats- 
hahnlinien.  haben  den  Eisenhahnminister  veranlasst,  den 
ihm  unterstellten  Eiseuliahndirectionen  allgemeine  Direc- 
tiven  über  die  Behandlung  der  Kleinbahnen  seitens  der 
Staalseiseubahnen  zu  ortheilon.  Diese  Anweisung  umfasst 
alle  Punkte,  in  denen  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
die  Stautsbahnen  mit.  den  Kleinbahnen  in  Berührung 
kommen,  und  stellt  der  Natur  der  Sache  nach  nicht 
strenge,  ein  für  allemal  anwendbare  Regeln,  sondern  nur 
allgemeine  Gesichtspunkte  auf.  die  nur  soweit  zur  An- 
wendung zu  bringen  sind,  als  dies  nnch  Lage  des  einzelnen 
Falles  angemessen  erscheint.  Dahei  ist  von  dem  Grund- 
satz thunlichster  Förderung  des  Kleinbahnwesens  innerhalb 
der  durch  die  Natur  und  die  grösseren  Aufgaben  des 
Stantsbalmbetriebes  gezogenen  Schranken  ausgegangen 
und  den  Stiiatsbahnbolinrden  insbesondere  nns  Her/  gelegt, 
stets  im  Auge  zu  bclmlteu.  dass  eine  gedeihliche  Ent- 
wicklung der  Kleinbahnen  mir  hei  den  einfachsten,  den 
örtlichen  Verhältnissen  möglichst  angepassten  Einrichtungen 
zu  erwarten  ist.  uud  dass  demnach  bei  den  an  Kleinbahnen 
zu  stellenden  Anforderungen  stets  dieser  Mussstab  und 
nicht  der  des  grösseren,  vielgestaltigen  Verkehrs  der  dem 
allgemeinen  Eisenbahnnetze  angehörenden  Bahnen  zu 
Grunde  zu  legen  ist.  Nachdem  der  Eisenbahnminister  sich 
schon  früher  im  Abgeordnetenhaus!;  gegen  «lio  in  der  Zeit- 
schrift tur  Kleinbahnen  nls  Muster  mitgethoilten  Ge- 
nehmigungs-Bedingungen ausgesprochen  hatte,  ist  es  um 
so  dankbarer  anzuerkennen,  dass  die  Stautshahnbehördeu 
von  Neuem  zu  einem  möglichst  grossen  Entgegenkommen 
gegen  die  Kleinbahnen  angewiesen  werden.  Nach  den 
bisherigen  Erfahrungen  befürchten  wir  jedoch,  dass  dir 
Kisenhnhndirectionen  und  Betriebsämter,  um  sich  niebt 
dem  Vorwarf  einer  nicht  genügenden  Berücksichtigung  (kr 
Staatsbiihuintcressen  auszusetzen,  sich  immer  zu  rnguiKtro 
der  anschliessenden  Kleinbahnen  entscheiden  werden,  so 
lange  nicht  das  beiderseitige  Verhältnis«  in  bestimmtet 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körtings  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Strassenbahnen. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbalmcn. 
Frankfurter  Localbnhn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Nauraburger  Strassenbabn.  GcraerStrassen- 
Imhn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zoll-Todtnaaer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Iiisbruck-Haller  und  Appen  zell- Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  dnlier  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaogend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - ConstroffÜon 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit. 
Billigkeit  und  hohe  Bctriebssicherhe.it 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu‘ 
Giessendem  Wasser  aus. 

2ur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oetfaung  des  Dampfventils  — 0 . 15 
Hebele»! -Stellung  — uöthig. 
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Weise  geregelt  wird.  Hierbei  kommen  vorzugsweise  zwei 
Punkte  in  Betracht:  1)  die  Herstellung  des  Anschlusses 
und  die  Kosten  für  denselben;  2)  die  Taritstellung.  Wenn 
es  in  letzterer  Beziehung  schon  uus  allgemeinen  wirth- 
sohaftlichen  Gründen  nicht  zu  umgehen  sein  wird,  den 
Grundsatz  einzufübren,  dass  jede  anschliessende  Kleinhuhn, 
mag  sie  voll-  oder  schmalspurig  sein,  in  tarifarischer  Be- 
ziehung als  eine  Anschlussbahn  behandelt  werden  muss, 
welcher  dirocte  Expedition  zu  gewähren  ist.  und  die 
schleunige  Einführung  dieses  Grundsatzes  von  besonderem 
"Werth  für  die  Verbilligung  der  landwirthscliuftlichen 
Production  sein  würde,  so  kann  es  nach  der  vom  Finanz- 
minister  im  Abgeordnetenhaus«-  abgegebenen  Erklärung, 
dass  in  jedem  Falle,  in  welchem  der  Staat  Interessent  ist, 
er  sich  auch  an  «hm  Kosten  der  Bahnen  hethciligeu  muss, 
nicht  zweifelhaft  sein,  dass  der  Staat  in  solchem  Falle 
sieh  mindestens  nach  Maassgabe  des  zugeführton  Verkehrs 
nu  den  Anlage-  und  rnterhaltungskostcn  des  Anschluss- 
bahnhofes  betheiligen  muss.  Eine  Entscheidung  der  vor- 
aogedeuteten  Fragen  in  diesem  Sinne  würde  jedenfalls 
dazu  beitragen,  du»  Verhältnisse  zu  klären  und  den  Be- 
hörden einen  sicheren  Mnassstnb  für  ihr  Verhallen  gegen- 
über den  Kleinbahnen  zu  geben  In  Verbindung  liii-rmit 
stellt  eine  andere  Frage  von  hoher  Bedi-utung:  die  Staats- 
aufsicht der  Eisenbahnen.  Dem  Vernehmen  nach  linden 
nämlich  schon  seit  einiger  Zeit  Erwägungen  statt,  ob  «Ins 
in  Berlin  bestehende,  mit  der  Aufsicht  der  Priratbahnen 
betraute  Eieenbahn-Commissariat  bcibehalien  und  eventuell 
erweitert  oder  aufgehoben  werden  soll;  seitens  des  Ver- 
eins der  Priratbahnen  sind  bereits  Schritte  gotlmn,  um  für 
die  Beibehaltung  derselben  einzutreten,  «In  anderenfalls 
der  geringe  Schutz,  den  jetzt  noch  die  Privatbahnen  beim 
Eiseubahn-t'ommissariat  gefunden  haben,  ganz  verloren 
gehen  würde.  - 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- . 
Nachrichten. 


Baden-Baden.  Eine  städtische  Snndercommission 
beschäftigt  sich  mit  dem  Project  einer  i-lectri schon  Balin 
von  Eiehtunthul  nach  «lern  Rhein.  Nunmehr  sind  diu  Be- 
rechnungen über  die  Kosten  featgeatollt,  denen  zufolge 
zur  Ausführung  der  Bahn  und  der  Anlage  eines  Eiectri- 
citntswerkes  in  hiesiger  Sta<lt  ein  Capital  von  circa 
1 650  000  Mk.  erforderlich  sein  dürfte. 

Carlsruhcr  Pferd'eeisenbahn-Aot-Ges.  Wie  uns 
ein  Privat-Telecramm  meldet,  genehmigte  die  Generalver- 
sammlung «lie  Einführung  «l«.-8  clectrischen  Betriebes. 

Oesterreich. 

Strassenbahn  mit  electriscbem  Betriebe  in 
Pressburg.  Die  Municipal- Verwaltung  der  königl.  Frei- 
sta«lt  Pressburg  hat  den  Beschluss  gefasst,  das  im  Bereiche 
d«T  Stadt  zu  erbauende  Strassenbahnuetz  auf  electrischen 
Bi-trieb  einzurichten.  Die  Ausführung  des  vom  königl. 
iingar.  Handelsniinistcr  ber<-ils  genehmigten  Baues  wur«l«' 
der  Firma  Werner,  Ganz  & Comp,  und  tlic  Lieferung  des 
Sohienenmatnrialos  und  des  sonstigen  Oberbau-Zubehöres 
di-rn  königl.  iingar.  Schienenwalzwerk«-  in  Didsgyör  über- 
tragen, welches  die  Bestellung  bis  November  zu  effectuiren 
hat,  sodnss  die  Erötl'nung  «ies  Betriebes  voraussichtlich 
noch  im  landi-  dieses  Jahres  stattfinden  wird,  da  dio 
Unterbau-  un«l  sonstigen  Vorbernltungsarbeiten  noch  im 
Laufe  des  Sommers  in  Angriff  zu  nehmen  und  bis  Ende 
October  fertig  zu  stelh-n  sind.  Für  die  Anlage  i|«-r  Strom- 
eizeugungw*Centialstati«)n  ist  ein  geeigneter  Platz  nächst 
«lein  Donauufer  bestimmt  worden.  Der  Betrieb  der  elcc- 
t rischen  Bahn,  welche  auch  d«-n  Hauptbahnhof  «h«r  königl. 
Ungar.  Sta.itshahnen  mit  dem  Frachten  bahuhofe  und 
der  Station  Pozsony-Ujviiros  der  Linie  Pozsony-Szombathely 
(Pressburg- Steinamanger)  «ler  transdauubischen  Local- 
bahnon  verbinden  wird,  ist  sowohl  für  Personen-,  als  auch 
Frachtenverkehr  einzurichten. 


Entscheidungen. 


Deutschland. 

Die  Breslauer  S t rossen ba hu  vereinnahmte  "im 
Juli  d.  J.  in  Folgt;  des  Turnfestes  ikimmi  Mk.  mehr  als  im 
Juli  1893. 


Zur  Anordnung  einer  Vermehrung  «ler  Polizei- 
Bxec  utiv  beamten  oder  einer  sonstigen  Verlicsserung' 
<l«-r  Organisation  «Ies  inneren  Dienstbetriebes  der  Orts- 
polizei,  sowie  d«-r  Gcwälirung  «ler  hierzu  nüthigen  Geld- 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  ßusselsen  oder  Gussstahl  aus- 
gefühlt,  mit  und  ohne  .Siebwerke 
•zur  Herstellnng  von 

Stpassenschottep, 

mit.  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 

liefern  iu  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung 

Brinck  & Hübner, 

Feinste  Referenzen.  Prcspect  und  Kostenans 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maupepsand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sftmmtliche  sonstige 


als  laugjäluige  Specialität 

schioeBfabrik,  Mannheim. 

hläge  unentgeltlich  und  postfrei. 
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Asphaltgeschäft 


> OH 

J.  S.  Kahlbetzer  n Cöln-Deutz.fd 


riiLcamtuni 
r AVSSTCUUtfQ  \ 
f KUfNOMT 
• tMjiuusf 

■eöS  Etablirt  1858. 

«.  Fabrik  comprimirier  Asphaltplatten  Ä ^ 

zur  Befestigung  von 

Strassesfahrbahsen,  Trottoirs,  Eißenbahn-PerronB,  Gütor-Sohuppeu,  Kellereien,  Lagerräumen  etc. 

Bis  jetzt  ausgefiihrt  rol  100,000  «{in. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
einlage, Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt,  üebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 
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mittel  ist  nach  einem  l'rtheil  des  Ober- Verwnltungsgcrielils, 
1.  Senats,  vom  21.  Mürz  1804  (I.  310)  in  Städten  der 
Regierungs-PrüsideOt  und  in  den  Landgemeinden  der 
Laudratli  zuständig;  dagegen  ist  zur  Anordnung  einer 
Verbesserung  oder  Vervollständigung  der  den  orts- 
polizeilichen /wecken  dieneudeu  Communnl-Anstaltcn  — 
der  Straßenbeleuchtung,  des  Annen-  und  Wegewesens, 
der  Seuehenlazarethe,  des  Feuerlüsch-  und  Naelr.waclit- 
wesens  ete.  — die  Ortspnlizeibehördc  zuständig. 

Der  Wegebaupflichtige  bedarf  nach  allgemeinen 
Rechtsgrundsätzen,  zu  Wegebauarbeiten  nicht  notliweudig 
und  immer  der  vorgängigen  polizeilichen  Genehmigung, 
und  — auch  abgesehen  hiervon  — ist  die  unterlassene 
Kinholung  der  polizeilichen  Genehmigung  nur  ein  unter 
Umständen  strafbarer  Verstoss  in  der  Form;  die  Frage 
aber,  ob  eine  ohne  solche’ erforderliche  Genehmigung  her- 
gestellte Anlage  als  eine  polizeiwidrige  nicht  zu  dulden 
ist,  ist  nach  den  Sätzen  des  objective.i  Rechts  ebenso  zu 
prüfen,  wie  dies  gegenüber  einem  rechtzeitig  gestellten 
Anträge  auf  Krtlieilung  der  Genehmigung  hätte  geschehen 
müssen,  (l'rtheil  des  Uber- Verwaltungsgerichts.  IV.  Senats, 
vom  5.  Dcceiuber  1803.) 

Polizeilicher  Zwang  behufs  Nichtbenutzung 
polizei widrig  angelegter  Wohnungen  (Preussen). 
In  K.  zweigt  sieb  von  der  Chaussee  nach  G.  eine  noch 
nicht  zum  Anbau  fertige  Strasse,  die  Wilhelmstrasse,  ab. 
Auf  seinen)  an  dieser  Strasse  belogenen  Grundstücke  hat 
der  Weinhändler  W.  daselbst  mit  Genehmigung  des  Land- 
raths vom  6.  Deceinber  1887  ein  Stallgebnudo  nebst  Re- 
mise erbaut.  Im  September  1891  suchte  W.  bei  dem 
Landrathe  die  Genehmigung  nach,  auf  dem  Stallgelmudc 
eine  Kutscherwolinuug  nebst  FYtierungsanlnge  herrichten 
zu  dürfen,  wurde  jedoch  ubschiäglieli  geschieden,  weil  die 
Wilhelmstrasse  noch  nicht  eine  zum  Ausbau  fertige  Strasse 
sei  und  an  einer  solchen  nach  der  Polizeiverordnung  und 
dem  Ortsstatute  Wohngebäude  mit  einem  Ausgange  nach 
derselben  nicht  errichtet  werden  dürfen.  F’inc  Beschwerde 
des  W.  wurde  als  unbegründet  zurückgewiesen.  Trotzdem 
führte  W.  den  Bau  der  Kutscherwohmiug  nebst  Feuerung*- 
anluge  aus,  infolgedessen  der  Bürgermeister  in  R.  als 
Ortsnolizeibehörde  dom  W.  die  Benutzung  der  Wohnung 
und  reuerungsnnlage  unter  Androhung  einer  Geldstrafe  von 
20  Mk.  für  jeden  Fall  des  Zuwiderhandelns  verbot.  Zugleich 
untersagte  der  Bürgermeister  dem  Kutscher  des  W.  die  Be- 


nutzung der  Wohnung  und  Anlage  bei  10  Mk.  Geldstrafe. 
Auf  seine  Beschwerde  beim  Landrathe  und  dem  Regierungs- 
präsidenten wurde  W.  ubschiäglieli  beschieden,  weil  die 
Ortspoliz.eibcliörde  /.am  Frlasse  der  angeloclitenen  |M>lizei- 
lichen  Anordnung  und  der  darin  enthaltenen  Zwangs- 
androliung  sehr  wohl  berechtigt  sei.  Aut  die  Hinge  des 
W.  entschied  «las  (tber- Verwaltungsgericht  auf  deren  Ab- 
weisung aus  den  vorinstanzlichen  Gründen,  (hutscheidiing 
des  Ober-Verwultuugsgeriehts  vom  3.  Januar  1893.) 

Die  gesetzlichen  Vorausleistungen  zu  den  Kosten 
der  U nterhaltung  oder  des  Neubaues  eines  Weges« 
welcher  in  Folge  der  Anlegung  von  Fabriken,  Bergwerken, 
Steinbrücben.  Ziegeleien  oder  ähnlichen  l ntemelinmngen 
vorübergebend  oder  durch  deren  Betrieb  dauernd  abge- 
nutzt wird,  dürfen  nach  § 1 des  Krgänzungsgesetzes,  be- 
treffend die  Vorausleistungen  zu  Wegidiauteu, . vom  11. 
Juli  1801,  nur  vom  Beginn  desjenigen  Kalenderjahres  ab 
in  Anspruch  genommen  werden,  welches  dem  Jahre,  worin 
die  Klage  erhoben  wird,  unmittelbar  vorausgebt.  In 
Bezug  auf  diese  Bestimmung  bat  das  OberA  erwaltungs- 
gericht,  IV.  Senat,  durch  Urtheil  vom  31.  März  1894  (I\. 
378)  ausgesprochen,  dass  niemals  der  Zeitpunkt,  zu  welchem 
der  Wegcbaupfliclitige  den  Fabrik-  etc.  I nternehmer  zur 
Zahlung  aufgefordert  hat.  sondern  ausschliesslich  der 
Zeitpunkt  des  Hingangs  der  Klage  bei  dem  zuständigen 
Gericht  entscheidend  ist,  um  danach  das  diesem  unmittelbar 
vorausgellende  Kalenderjahr,  über  welches  zurück  Nornus- 
leisfungen  nicht  mehr  in  Anspruch  genommen  werden 
dürfen,  zu  bestimmen.  Ferner  bat  das  Ober-Verwaltungs- 
gericht durch  dasselbe  l'rtheil  ausgesprochen,  dass  die  ge- 
setzliche Beitragspllieht  des  Fabrik-  etc.  I nternehmers  za 
den  Kosten  der  Wegeunterhaltung  dadurch  begründet 
wird,  dass  die  Abnutzung  des  Weges  durch  den  Betrieb 
der  Fabrik  etc.  verursacht  wird,  «lass  die  Abnutzung  die 
Folge  des  Betriebes  ist,  gleichviel,  ob  «1er  Fabrik-  etc. 
Unternehmer  selbst  oder  andere  Personen  den  Trans|>ort 
der  zur  Fabrikation  erforderlichen  Materialien  un«l  der 
fabrieirten  Güter  bewirken. 

Ist  eine  Draisine  ein  Eisenbahntransport  in/fte/ 
Sinne  «les  Gesetzes?  Vor  der  ersten  Strafkammer 
Landgericht  II.  zu  Berlin  batten  sich  um  10.  Juli 
zwei  Stationsarbeiter  wegen  Gefährdung  eini’S  Eisenbahn- 
transportes zu  verantworten.  Die  beiden  Angeklagten 
wollten  am  25.  November  v.  J..  Abends  g«‘gen  •>  l hr. 


im 
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Carl  Beermann-ßerlin  $.0. 


Goldene  Mcdiille» 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  I8a| 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

Eigene  Aspliiiltiiiülile.  |> 


Goldene  Medaille. 


Hn^r-ac- Aufstellung 
Berlin  »S$;v 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-^sphait. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgofübrt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  oud  Isolirplatten-FabriL 

GroHnc»  Lager  von  I>uelis<'lilel'er  und  Scliicfer|>littton. 


MyKiene-  \ov>tcllun£ 
Berlm  1SS3. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  u.  Eindeckungs  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  s.  w,  Stabfussböden. 

Kür  di«  von  uns  auäsgofllhrten  Arbeiten  Ubernobmon  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Kisonbahn-Vonvaltungcn  etc.  zur  Verfügung. 
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altes  Bauholz  nach  Hause  bringen  und  bedienten  sich 
dazu  eines  Bahnmeisterwagens,  ohne  eine  Laterne  aufzu- 
stecken.  Nun  kam  aber  von  der  entgegengesetzten  Richtung 
eine  von  acht  Personen  besetzte  Draisine  daher,  lu  der 
Unterführung  der  Militürlmhn  unter  der  Ringbahn  entstand 
ein  Zusanunonstoss,  wobei  die  Draisine  beschädigt  wurde 
und  der  Militärarzt  Dr.  Brandenburg,  sowie  ein  Vice* 
Feldwebel  vom  Eisenbahn-Regiment  mehrfache  Contusionen 
erlitten.  Die  übrigen  Personen  kamen  ohne  Verletzung 
davon.  Die  Verletzteu  stellten  keinen  Strafantrag  wegen 
fahrlässiger  Körperverletzung,  weil  sie  der  Ansieht  waren, 
dass  die  Arbeiter  durch  die  unausbleibliche  Anklage  wegen 
Gciahrdung  eines  Eisenbahntransportes  ohnehin  schwor  ge- 
nug getroffen  würden.  Aller  von  dieser  Altkluge  mussten  sie 
freigesprochen  werden,  weil  das  Reichsgericht  in  einem 
analogen  Falle  entschieden  hat,  dass  eine  Draisine,  die 
nur  durch  natürliche  Kraft  fortbewegt  werde,  zu  den 
Eisenbahntransportiuitteln  nicht  zu  zählen  sei;  dahin 
gehören  nur  Fahrzeuge,  welche  durch  mechanische  Kraft, 
Dampf,  Klectricität  etc.  getrieben  werden,  nicht  aber  eine 
von  MenschenRmft  getriebene  Draisine. 


Vermischtes. 

Ueber  die  Unterauohtmg  des  Berliner  Leitungs- 
wassere vom  Novcrnlier  1891  bis  zum  31.  Mäiz  1SÖI  berichten 
soeben  ans  dem  Hygienischen  Institut  die  Herren  Privatdocent 
Dr.  Carl  Günther  und  Dr.  F.  Nieinnnn  im  „Archiv  für  Hygiene“  : 
Berlin  wird  mit  Oberflächen  Wasser  versorgt,  welches  vordem 
Gebraucho  einer  Filtration  durch  Saud  unterworfen  wird. 
Das  Rohwasser  wird  aus  zwei  Stellen  entnommen.  In  den 
ersten  Tagen  des  November  würde  das  Stralauer  Werk,  zu- 
gleich die  älteste  Pillcanlage  Deutschlands,  geschlossen;  seit- 
dem bezieht  Berlin  sein  Leilungswasser  einesteils  von  dem 
1S88  vollendeten  Tegeler  Werk,  anderenteils  von  dem  ISOll  dem 
Betriebe  übergebenen  Wasserwerk  am  Müggelsee.  Das  Te- 
geler Werk  besitzt  21  überwölbte  (und  dadurch  vor  Frost  ge- 
schützte) Filterbassins  mit  einer  gesammten  fütrirendon  Sand* 
fläche  von  50000  «jm ; die  grösste  Leistungsfähigkeit  in  24  Stunden 
beträgt  rund  80  400  cbm.  Das  Müggelwerk  ist  bisher  mir  un- 
gefähr zur  Hälfte  der  projoctirten  Anlage  fort igg. -stellt.  Diese 
Hälfte  besitzt  22  überwölbte  Filter  zu  je  etwa  2390  qm  Grttnd- 
flac.be;  die  Leistungsfähigkeit  betragt  nach  persönlichen  Mit- 
teilungen des  Betriebsleiters,  Ingenieur  Anklamm,  etwa  90000 
cbm  )>ro  Tag.  Die  Untersuchungen  wurden  in  der  Weise 
vorgenomincn.  dass  in  der  Regel  am  1.  und  In.  jedes  Monets 
das  unfiltrirle  Rohwasser  von  der  Schöpfstello,  das  liltrirte 
Misch wasser  von  jedem  Werk,  ferner  das  Wasser  aus  der 
Haugkammer  nnd  dem  Reservoir  des  Charlottenburger  Hoch- 
behälters, welchor  das  Tegolwasser  zunächst  autnimmt  und 


es  dann  in  das  Rohrsystem  der  Berliner  Wasserleitung  drückt, 
endlich  das  Wasser  von  fünf  verschiedenen  Stellen  innerhalb 
der  Stadt  einer  bnctereologischen  und  chemischen  Prüfung 
unterworfen  wurden.  Das  Urthoil  lautete  durchschnittlich  Sehr 
günstig  für  die  beiden,  noch  bestehenden  Wasserwerke. 

Vertmrelnigung  von  Trinkwasser  and  Luft  Dass 
durch  unreines  Trinkwassor  Krankheiten  Einzelner,  ja  weithin 
verheerende  Seuchen  entstehen  können  und  nicht  selten  nach- 
weislich entstanden  sind,  ist  wissenschaftlich  festgestellt, 
trotzdem  haudeln  selbst  viele  Behörden  gar  nicht  nach  dieser 
Erfahrung.  Anstatt  vorzubougen,  lässt  man  sich  erst  durch  ein- 
getretenes Unheil  zu  Abhilfevorsnohen,  und  meist  nur  schwäch- 
lichen oder  verkehrten,  treibe n.  Abor  nicht,  blos  Nachlässigkeit 
oder  Ungeschick  tragt  die  Schuld,  sondern  dio  ^tatsächliche 
Schwierigkeit  und  Kostspieligkeit  einer  genügenden  chemischen 
und  bactoriologischen  Untersuchung.  In  der  „Pharmazeutischen 
Centralhalle“  (von  Hager  und  Geister)  1894  Nr.  9 wird  nun 
von  II.  Nördlingor  ein  einfaches  und  wio  es  scheint  em- 
pfehlenswert lies,  zweckdienliches  Verfahren  angegeben.  Die 
Anwesenheit  kleiner  Mengen  von  Flüssigkeiten  aus  Dung-  und 
Abort  gruben  im  Brunnenwasser  giebt.  sich  in  dor  Regel  weder 
der  Zunge  noch  der  Nase  kund : man  schöpft  meistens  erst 
Verdacht  auf  Verunreinigung,  wenn  gewisse  Ansteckungs- 
krnnkheiteu  auftreten.  Leicht  lässt  sich  nun  aber  dio  Dich- 
tigkeit der  Grulien  prüfen,  wenn  in  diese  Saprol  geschüttet 
wird.  Wie  weit  dessen  Desinfectionskraft  reicht,  kommt  hier 
nur  nebenbei  iu  Frage:  die  Hauptsache  ist,  das  der  Saprolge- 
schmack  sich  so  intensiv  erwiesen  hat,  dass  selbst  die  ge- 
ringste Beimischung  im  Trink  Wasser  spürbar  wird.  Wo  also 
dieser  Fall  eintritt,  muss  ungesäumt  die  betreffende  Grube 
ausgeräumt  und  neu  cemeutirt  werden,  denn  mit  Sicherheit 
ist  anzunehmen,  dass  auch  Latrinenstoße  eingedrungen  sind. 
Nördlingor  hat  festgestellt,  dass  das  itn  Handel  befindliche 
Saprol  (mit  10  Prozent  Kresolgehalt)  in  einer  Verdünnung 
von  I : 1,000)000  von  allen  mit  Prüfung  hofassten  Personen 
noch  deutlich  naphtalin-  oder  leucht  gasartig  geschmeckt  und 
gerochen  wurde:  erst  hoi  doppelter  Verdünnung  kennzeichnet« 
cs  sich  nur- noch  dem  Geschmack,  nicht  mehr  dem  Geruch. 
Durch  Anwendung  von  Saprol  gelingt  cs  nun  auch  leicht,  die 
Oberfläche  des  Grubeninhalts  von  der  Luft  abzuschliesson  und 
sn  — noch  abgesehen  von  seiner  dosinlicirenden  Wirkung  — 
wird  Entweichen  von  Fäulnissgasen  in  die  Luft  und  die  Ver- 
schleppung von  Krankheitskointon  durch  Insccten  verhindert. 

Sie  Looomotivfabrlk  Kraus»  & Comp,  ln  Münohen 
and  Linz  &.  S.  feierte  am  <>.  und  7.  v.  Mts.  das  Jubelfest  der 
Fertigstellung  und  Ablieferung  der  8000.  Locomotive.  Die  An- 
stalt. wurde  IfkiC  gegründet  nnd  hat  sieh  namentlich  durch  Her- 
stelinug  von  Loeomotiven  lür  alle  Arten  von  Nebenhahnun 
einen  weit  über  Deutschlands  Grenzen  hinaus  angesehenen  Ruf 
erworben.  Krauss  tt  Comp,  waren  die  Ersten,  die  den  Dampf- 
betrieb auf  den  italienischen  Strasscnhahnen  entführten,  über 
welche  an  dieser  Stelle  mehrfach  ausführlich  berichtet  worden  ist. 
Die  griissto  Verbreitung  haben  dio  Krauss’schen  Tenderloco- 


Deutsche  SolspfUster-ßsseUscluft  System  Herr. 


Commandit-Gesellschaft  Heinrich  Löulioldt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr 

nach"  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und. 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  *1*  alle  anderen 
Pflasterarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strassunstrecken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  »««»•  System  Kerr 

gen  in  Paria  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Sohweizer  und  Italleniaohen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  uud 
wurde  voriges  Jahr  ausser  iu  genannten  Städten  uud  anderwärts 
auch  in  der  Scheliingstrasse  und  auf  der  Brttcko  iibor  das  Mu  flat- 
wehr  in  Httnohen  verlegt. 


Holzpflaster  uach  Syst em  Kerr  liegt  in  Ludgete  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 
Polssonnttre  in  Parle  hei  einer  Steigung  von  1 ; 26,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 
bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  dor  Ohelaea  Hängebrüoke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  uud  schweren  Vorkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  Ssyatem  Iierr  verlegt  and  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberfläche,  wird  nioht  glatt  und  ist  gei  liuscllloser  als  irgend  oino  andere  PHasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Denteohland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 


1 loizpflawKtr  nach  jäystem  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fahrikriiume. 

Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft,  urthoilt  der  Conzesslonär  lür  Denteohland 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  35. 

Tüchtige  Vertreter  werdon  gesucht- 
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motivon  eigner  Bauart  gefunden,  von  denen  bis  jetzt,  allein 
2üCN  fertiggestellt  wurden.  Zu  ihrem  Absatzgebiet  zählt  die 
Anstalt  ausser  last  samratlichen  euro|>iiischen  Staaten  auch  zahl- 
reiche überseeische  Länder,  Australien,  Brasilien,  Argentinien, 
Capland.  Japan  usw.  Im  Jahre  1803  beschatt  igle  die  Fabrik 
im  Durchschnitt  1071  Arbeiter. 

Dan  Verhalten  dea  Eisenbahngleise»  unter  dem  Ein- 
flüsse darüber  rollender  Lasten  ist  von  dem  K.  K.  Re- 
gierungsrath Ast.  Baudirector  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbuhn, 
züm  Gegenstände  eingehender  photographischer  Unter- 
suchungen gemacht  worden.  Ks  ist  ihm  gelungen,  mit  Hilfe 
der  Photographie  die  Reihenfolge  der  Bewegungen  fostzustollen, 
welche  auf  die  Umgestaltung  des  Gloises  unter  der  Last  des 
rollenden  Materials  einwirken  und  die  unser  Auge  bei  der 
blitzschnellen  Aufeinanderfolge  überhaupt  nicht  zu  erfassen 
fähig  ist.  Die  interessanten  Ergebnisse  dieser  Forschungen 
hat  jetzt  Regierungsrath  Ast  in  der  neuesten  Nummer  der 
„Wiener  photographischen  Blätter“  veröffentlicht.  Eine  der 
Aufnahmen  bringt  die  Verticalhewogung  der  beiden  Schicnen- 
onden  an  einer  Stossvcrbinduug  zur  Darstellung.  Man  sieht 
dabei  deutlich  ein  Ansteigen  des  in  der  Fahrtrichtung  als 
Erstes  liegendes  Schienenendes  bei  Annäherung  des  ersten 
Locomotivrades,  dann  eine  allmäliche  Einsenkung  und  ein 
Zurückschnei  len.  sobald  die  Kadiast  auf  das  andere  Schienen* 
ende  sich  überträgt,  welches  in  demselben  Augenblicke  plötz- 
lich niedergedrückt  wird.  Wie  genau  dio  dem  menschlichen 
Auge  nicht,  wahrnehmbaren  Vorgänge  auf  photographischem 
Wege  aufgezeichnet  werden  können,  mögen  unsere  Leser  daraus 
ersehen,  dass  der  Zeitraum,  in  welchem  dio  einzelnen  Stoss- 
wirkungen  aut  die  sich  hinter  einem  dünnen  Spalt  fort  be- 
wegende Platte  übeitragen  wurde,  auf  etwa  >/joo  Secunde  be- 
rechnet werden  muss.  Herr  Regierungsrat  li  Ast  wird  seine 
Versuche  mit  einer,  für  diesen  Zweck  besondotst  hergestellten 
verbesserten  Camera  fortsotzen. 

Der  Brand  des  Barmer  Hauptpostamtes  ist,  wie  nun- 
mehr fest  gestellt,  auf  die  Berührung  eines  Telophondruhtes 
mit  den  Leitungsdrähten  der  eleotriaohen  Barmer  Berg- 
bahn znrückzutühren  Mehrere  Telcgraphctmt  beiter  hatten 
tun  10.  v.  Mts  . an  dem  der  Brand  nusbrach,  die  zum  I.uftcur- 
hause  um  Töllothurm  führende  Telephorileitung  zu  verlegen. 
Dnhoi  riss  der  Telephondraht,  fhd  zunächst  auf  die  Schutz- 
drähtn,  dann  aber  auch  aut  die  Leitungsdräht«  der  Bergbahn. 
I)io  Folgo  davon  war,  dnss_  der  stinke  Strom  der  Bergbahn 
durch  den  Telephondraht  bis  zum  Postainte  geleitet  wurde 

Deutsches  — ;:T  Reichs 


und  dort  die  dünneren,  mit  Wachs  und  Guttapercha  isolirton 
Leitungsdrähte  zum  Glühen  brachte,  wodurch  sich  das  Isolir- 
materin!  dann  entzündete.  Das  Feuer  Imt  dann  unbemerkt 
weiter  geglimmt,  bis  der  Dachstuhl  in  Flammen  aufging.  Ob 
dio  betrelfendcn  Arbeiter  ein  Verschulden  tritt!,  ist  noch  nicht 
festgestollt.  Der  Schaden,  den  der  Brand  ungerichtet  hat, 
wird  auf  ühor  100000  Mark  geschätzt. 

l'eher  Dampfwagen  auf  den  Landstrassen  wird  der 
„Vossischen  Zeitg.“  aus  Paris  geschrieben:  Kürzlich  fand  ein« 
Wettfahrt  solcher  Wagen  zwischen  Paris  und  Rouon  statt.  Es 
bat  sieb  dabei  wieder  borausgestelll,  dass  durch  Maschinen 
bewegte  Wagen  auf  offener  Landstrasse  jedenfalls  nur  in  sehr 
bexclirnnktem  Grado  gebraucht  worden  können.  Allo  diese 
Wagen,  ob  nun  Dampf,  Gas,  Luft.  u.  s.  w.  die  bewegende  Kraft 
bergebeit,  leiden  au  oinum  Fehler,  dor  oioo  lange  Fuhrt  uner- 
träglich macht.  Sic  sind  alle  mit  einer  fortdauernden  zitternden 
Bewegung  behaftet,  welche  dio  Norvon  angroift.  Bei  kleiucron 
Wagen  ist  das  Zittern  ganz  unausstehlich,  bei  grösseren 
schweren  Wagen  zu  0—8  Personen  freilich  viel  goringor. 
Dabei  sind  Unfälle  häutiger,  als  hei  Pferden. 

Wann  zahlt  die  Relohspost  Schadenersatz  ? 11  für 

verloren  gegangene  Einschreibesendungen  und  Postauftrugs- 
liriefe  werden  vergütet  je  42  Mk.;  2)  tflr  verlorene  oder  be- 
schädigte Geldbriete  und  Werthpeckete  der  angogoheno  (ver- 
sicherte) Betrag:  3)  für  gewöhnliche  Packete  im  Fall  eine.» 
Verlustes  oder  einer  Beschädigung  der  wirkliche  Schaden,  je- 
doch höchstens  drei  Mk.  pro  halbes  kg:  für  den  Verlust  oder 
dio  Beschädigung  von  „Postpacketen  ohne  Werthangabe“  wird 
im  Weltpost  verkehr  ein  dem  Betrage  des  Verlustes  oder  der 
Beschädigung  entsprechender  Ersatz,  höchstens  jedoch  12  Mk. 
für  ein  Packet  bis  drei  kg,  beziehungsweise  2 1 Mk.  für 
ein  fünf  Kilo-Packet  geleistet : 4)  für  die  auf  Postanweisungen 
eingeznhlten  Geldbeträge  wird  voller  Ersatz  gewährt;  ü)  für 
einen  durch  verzögerte  Beförderung  oder  Bestellung  von 
Sendungen  unter  2 und  :i  entstandenen  Schaden  leistet  dio  Post 
Garantie,  wenn  die  Sache  in  Folgo  der  Verzögerung  verdorben 
oder  ihren  Werth  ganz  oder  thcilweise  verloren  hat.  — In 
allen  Fällen  wird  anssetdem  das  etwa  bezahlte  Porto  erstattet. 
Dio  Ersatzansprüche  sind  innerhalb  sechs  Monate,  vom  Tage  der 
Einlieferung  der  Sendung  an,  bei  derjenigen  Postanstalt  anzu- 
bringen. bei  dor  dio  Sendung  nnfgegeben  svurde.  Für  ge- 
wöhnlich« Bi  iefpostsendungen  wild  weder  im  Falle  eines  Ver- 
lustes oder  einer  Beschädigung,  noch  im  Falle  einer  verzögertes 
Beförderung  oder  Bestellung  Ersatz  geleistet. 
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Georg  Friedrich  Giesecln 

vorm.  Vogel  & Co. 
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Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  NW.,  BorotheenNtraNae  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagon  mit  Dampfbetrieb  neuosler  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 

Erzeugung  und  Raffinado  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kalttlüssigon,  säu ro- 
und wetterbeständigen  Anstrichs: 
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Rocca- 


Mastice 


Fabrik  m u e.  — 

Ausführung  von  Fahrstrasson  etc.  in 

Btampfaiphalt 

Soit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stampfasphalt  Terlegt. 


Schutzmarke. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Sniiaiphalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  TomperatureinflUs.se. 
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Transportwesen  und  Strassenhau. 

Organ  zur  Hebnne  de» 

Seeundär-,  Tertiär«  und  Strassenbahnwesens, 

gowie 


des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Cnt-er  Mitwirkung  hervorragender  Kr&fte  der  Bau-,  Mascliinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eiaonbahn-Yerwaltuog,  sowie  der 

Volkswirtschaft . 
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Stra»*enbau:  Die  Bedeutung  guter  StrasscnpfhisU-rnngcn.  I.  — Städtische  Anlagen:  Der  Einsturz  der  Brücke  bei 
Louisville.  — gtUtlieb«  Aufgaben:  Stanhfrein  Müll-Abfuhr.  — Straeeenbabnweeen:  Heber  die  Schionon-Roinigungs- 
Maschinen  der  Straasonbahnen.  (llluetr.)  — Uohor  eloctrischo  Eisenbahnen.  U.  — Beoandkrbahnweeeo:  Der  Bericht  der 
boigischen  Nationalgesollsclmft  der  Vicinal-Eisenbahnen.  11.  (Schluss.)  — Seoundär-,  Tertiär-  and  Btraieenbahn-Naohrlohten. 
— Ente  obeldong  en.  — Vermlsohte». 


StraKKenban. 

Die  Bedeutung  guter  Strassen- 
Pflasterungen. 

i. 

Der  .Strassenhau  liegt  in  Nord-Amerika  bekanntlich 
noch  sehr  iro  Argen;  nicht  allein  der  Bau  der  ländlichen, 
sondern  auch  der  städtischen  Strassen.  Zwar  sind  in  den 
grossen  Städten  in  neuerer  Zeit  Anstrengungen  gemacht 
worden,  die  Verhältnisse  zu  bessern,  aber  der  Erfolg  ist 
bis  heuto  doch  immer  noch  mehr  auf  dem  Papier,  als  in 
der  Wirklichkeit  festzustellen.  Man  muss  nicht  aunehmen, 
dass  in  der  Union,  wo  die  Phrase  von  der  goldenen 
Freiheit  auf  Schritt  und  Tritt  im  Munde  geführt  wird, 
diese  „Freiheit“  immer  dos  Glück  und  Wohlergehen  der 
Allgemeinheit  in  erster  Linie  im  Auge  halie;  in  städtischen 
wie  in  anderen  Dingen  nimmt  inan  sich  in  solchen  Ländern 
lieber  die  „Freiheit“,  an  die  Befriedigung  der  eigenen 
Interessen  zu  denken.  Und  im  Stvnssenwesen  ist  es  haupt- 
sächlich dieser  Gesichtspunkt,  der  erklärlich  macht,  wenn 
heilsame  Reformen  häufig  hintangehalten  werden. 

Es  ist  eine  eigentümliche  Erscheinung,  dass  vielfach 
der  Anstoss  zu  den  Verbesserungen  nicht  von  denen, 
welchen  die  Losung  der  städtischen  Aufgaben  obliegen 
sollte,  sondern  von  den  interessirteu  Unternehmern  aus- 
gehen muss.  Diese  finden  denn  auch  keine  Veranlassung, 
die  behördlichen  Verhältnisse  unaufgeklärt  zu  lassen; 
dient  das  doch  den  eigenen  Zwecken.  Der  Appell  an  das 
Publicum  ist  ein  weiteres  Mittel,  ihre  Sache  zu  führen. 
Und  dieses  schuldet  in  der  Thnt  denen,  welche  vom  Geschäfts- 
Standpunkte  die  Angelegenheit  betreiben,  häufig  genug 
Dauk.  Wo  die  Interessen  des  Wettbewerbs  in  Krage 
kommen,  greift  freilich  auch  wohl  eine  schärfere  Betonung 
der  eigenen  Platz. 

Major  .1.  W.  Howard,  Oberlngenieor  bei  der  Barber 
Asphalt-Gesellschaft,  welche  ihr  Geschäft  in  Nordamerika 
betreibt,  hielt  in  einer  allgemeinen  Versammlung,  die  im 
Mai  d.  J.  in  New -York  tagte,  einen  bemerkenswcrthen 
Vortrag  über  „Gute  Strussenpflusterungen,  ihre  Bedeutung, 
Wirtschaftlichkeit,  Baustoffe  und  Ueberwachung“,  der  zwar 
aut  ein  LafeDpublicum  zugesclmitton  ist,  aber  eine  hübsche 
Uebersicht  bietet  und  um  deswillen  eine  Mittheilung  wohl 
verlohnt;  wenn  freilich  nuch  nicht  Alles  deutschen  Lesern 


neu  ist,  so  sind  die  Ausführungen  im  Zusammenhänge  doch 
lesenswerth  genug  und  lassen  die  jetzt,  in  Amerika  herr- 
schenden Anschauungen  und  die  Art,  sie  (1er  üeffentlichkeit 
ziizulTdiren,  erkennen. 

Die  Verkehrswege,  sowohl  zwischen  den  verschiedenen 
Nationen,  als  auch  im  Gebiete  einer  und  derselben  Nation, 
so  führt  Howard  aus,  sind  im  I stufe  der  Zeit  von  einfachen 
Pfaden  zu  Fahrwegen,  die  freilich  anfangs  dürftig  ausge- 
baut. ja  fast  unfahrbar  waren,  entwickelt  worden,  bis  «s 
heutzutage,  dank  den  Arbeiten  eines  Tresagnet,  Huussmann, 
Alphand,  de  Tavemier  in  Frankreich,  Macadam,  Telford 
und  Haywood  in  England,  Gilmore  und  Anderer  in  Amerika 
möglich  geworden  ist,  Strassen  und  Pflasterungen  herzu- 
stellen, die  für  hIIc  Zeiten  fest  und  solide  sind. 

Wie  die  Eisenbahnen  und  Landstrassen  die  Verkehrs- 
adern des  offenen  Lundes,  sind  die  städtischen  Strassen 
diejenigen  der  geschlossenen  Wohngebiete.  Die  Stadt- 
strussen  sind  die  grossen  Endstationen  des  Strassennetees 
und  der  Eisenbahnen  in  einem  Staatsgebiete. 

Kein  Gegenstand  verdient  mehr  die  Aufmerksamkeit 
und  studirt  zu  werden,  als  die  Beschaffenheit  und  Anlage 
der  städtischen  Strassen.  Wenige  Personen,  welche 
täglich  die  Strassen  entlang  . gehen,  wissen  es,  dass  das 
„Pllasterproblem“  bis  jetzt  noch  nicht  völlig  gelöst  ist.“ 
Die  Frage,  wie  die  Strassen  zu  pflastern  und  unterhalten 
sind,  beschäftigt  unablässig  die  uusführcndeu  wie  die 
Finanzkreise  in  jeder  städtischen  Verwaltung. 

Eine  Stadt  ist  ein  lebemies  Wesen,  das,  einmal  be- 
gründet, wächst,  sich  entwickelt,  an  Kraft,  Wohlhabenheit, 
Ausdauer,  Aussichten  und  Zufriedenheit  gewinnt  oder  den 
umgekehrten  Weg  geht,  je  nuchdem  den  sittlicheu,  geistigen 
und  materiellen  Dingen  Aufmerksamkeit  geschenkt  wird, 
oder  nicht. 

Gesundheit,  Wohlhabenheit,  friedliche  Lage,  Gedeihen 
und  wahrer  Fortschritt  einer  Stadt  sind  ebensosehr,  wenn 
nicht  in  höherem  Drude,  abhängig  von  ihren  Ingenieuren  und 
Bauausführenden,  als  von  den  Kaufleuten,  Juristen  und 
Lehrern.  Die  belebten,  engen,  reizlosen  und  ungesunden 
Strassen,  deren  Befestigungen  den  Krankheiten  nur  Vor- 
schub leisten,  die  Myriaden  von  Krankheitskeimen  auf- 
nehmen, sie  züchten  und  abgeben,  um  der  an  den  Strassen 
dicht  zusammengedrängten  Bevölkerung  zum  Verderben 
zu  gereichen,  führen  es  klar  vor  Augen,  wie  weit  solche 
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Städte  von  einer  gedeihlichen  Entwicklung  und  von  glück* 
liehen' Verhältnissen  entfernt  sind. 

Jede  Strasse  bedarf  einer  Abdeckung,  die  geeignet  ist, 
dem  Wagen-  und  Fußgängerverkehr  und  anderen  Be- 
dürfnissen Rechnung  zu  tragen.  Daher  die  Trennung 
einer  Strasse  in  gepflasterte  Fahrbahn.  Bürgersteige  u.  s.  w. 

Ein  näheres  Eiugehcu  auf  die  Herstellung  der  Bürger- 
steige erübrigt  sieh,  weil  es  verschiedene  Mittel  und  Wege 
giebt,  sie  in  practisch  vollkommener  Weise  zu  l>efestigen. 
Ks  genügt,  dnrauf  hinzuweisen,  dass  die  Bordsteine  so  solide 
versetzt  werden  müssen,  dass  sie  durch  anprallende  Fuhr- 
werke und  durch  Frost  nicht  losgerüttelt  werden  können. 
Die  Decke  des  Bürgersteiges  soll  nuf  einer  ordentlichen 
Unterlage  verlegt  sein,  sodn-ss  sie  durch  die  gewöhnliche 
Abnutzung,  Wasser  oder  Frost  nicht  leidet.  Gefällige  und 
dauerhafte  Bürgersteige  sind  für  die  anliegenden  Grund- 
stücke und  die  ganze  Stadt  von  grossem  Vorth-il.  Howard 
fügt  hinzu,  dass  die  Bürgersteige  nach  besonderer  Vorschrift 
und  nach  Anweisung  und  unter  Aufsicht  der  Stadtbehörden 
ordnungsmässig  ausgeführt  werden  sollten,  gegebenenfalls 
auf  Kosten  der  anliegenden  Grundbesitzer. 

Fis  wäre  falsch,  wenn  man  annehmen  wollte,  dass  eine 
Strasse  nur  aus  Bürgersteigen  und  Fahrdamm  bestehe. 
Es  giebt  Strassen  und  Alleen,  in  denen  auf  Licht,  Luft, 
Annehmlichkeit  und  gefälliges  Aussehen  besonders  Werth 
gelegt  ist,  welche  Rasenflächen,  Blumenbeete  und  was  sonst 
die  moderne  Cultur  fordert,  enthalten.  Auch  zahlreiche 
andere  nützliche  und  bequeme  Einrichtungen,  auch  solche, 
die  durch  Gepflogenheit  oder  Selbstinteresse  ihre  Be- 
rechtigung finden,  werden  auf  oder  au  Strassenaulagen 
untergebracht.  Von  solchen  Einrichtungen,  die  Howard 
einer  näheren  Besprechung  indessen  nicht  unterzieht, 
kommen  in  Betracht:  Ständer  für  Lampen,  clectrisches 
Licht  u.  s.  w.,'  an  deren  Stelle  in  manchen  Füllen  Wand- 
arme treten  können.  Briefpfosten  oder  -Küsten.  Feuer- 
melder, Polizeipfosten,  Wasserkrahnen,  Telegraphenstangon, 
Masten  für  Starkstromleitungen  und  andere  Zwecke  und 
sonstiges  Strasscnzubehör  könnten  manchmal  viel  besser 
angeordnet  werden,  als  dies  gewöhnlich  geschieht. 

Bänke  sind  an  geeigneten  Punkten  gut  gepflasterter 
und  mit  hübschen  Bürgersteigen  ausgestatteter  Strassen- 
Anlagen,  wie  in  Paris,  am  Platze,  wo  nuf  die  Ausstattung 
und  Verschönerung  der  Strassen  so  grosse  Sorgfalt  ver- 
wendet wird,  „dass  fast  die  ganze  Bevölkerung  einen 
grosseu  Tlieil  ihrer  Mussezeit  ausser  dem  Hause  zubringt, 
zu  ihrem  eigenen  grossen  Vortheil  und  zur  Bewunderung 
tausender  Amerikaner,  die  jene  Stadt  besuchen“. 

Viele  Leute  aus  allen  [.ändern  nehmen  in  Paris  dau- 
ernden Aufenthalt,  wenn  sie  sich  von  den  Geschäften  zu- 
rückgezogen haben,  und  es  muss  als  eine  politisch  richtige 
Maussregel  bezeichnet  werden,  weDn  die  städtischen  Stmssen- 
und  Pflaster-Anlagen  so  anziehend  gestaltet  werden,  dass 
sich  zur  Hube  setzende  Personen  in  der  Stadt  bleiben  oder 
dorthin  ziehen.  Viele  amerikanische  Städte  schrecken 
den  angehenden  Rentner  ab,  weil  die  Strassen-Anlagen 
und  Alles,  was  damit  Zusammenhang!,  uneiuladend,  nuili. 
geräuschvoll,  schmutzig  und  dürftig  sind.  In  Washington 
halten  sich  Viele  ihrer  besten  Bürger,  die  von  andern 
Städten  zugezogen  sind,  nur  deshalb  auf,  weil  die  Strossen 
und  Purks  dieser  Stadt  so  schön  sind. 

Aber  auch  in  den  Vereinigten  Staaten  sind  in  den 
letzten  18  Jahren  erhebliche  Fortschritte  gemacht  worden 
Die  Verbesserungen,  welche  in  Washington  und  sonstigen 
Städten  nusgeführt  worden  sind,  haben  in  vielen  andern 
als  Vorbild  gedient.  ln  den  letzten  6 Jahren  ist 
auch  New- York  gefolgt,  und  ninii  fühlt  bereits,  wie  die 
New-Yorker  Strossen  einer  Verbesserung  unterzogen  werden. 
„Sie  werden  mehr  und  mehr  nuthöron,  die  Kritik  eines  jeden, 
von  Europa  kommenden  Einwanderers  herauszutordem“. 
Den  besten  Ausporn  für  die  vorzunehmenden  Verbesse- 
rungen würde  es  nach  Howard  abgeben,  wenn  sich  „eine 
Körperschatt  von  Männern  und  F'rnuen,  wie  sie  zu  der 
heutigen  Versammlung,  die  communalc  Verbesserungen  nn- 
streht,  zusanimengetreten  sind,  mit  der  Frage  betasste  und 
in  Erwägung  zöge,  wie  unsere  Umgebung  angenehmer,  ge- 
sünder und  nutzbringender  ausgestaltet  werden  könnte, 
wie  die  Erwerbsquellen  der  Bürger  verbessert  werden 
könnten,  wie  die  durch  zu  dürftige  Strnssenbofestigungen 
den  Geschäftsleuten  zugotugten  Nachtheilo  beseitigt  werden 
könnteu“.  Wenn  auch  in  den  amerikanischen  Städten  im 


Belcuchtuugs-  und  Entwüsserungswcsen  der  Strassen  be- 
deutende Fortschritte  gemacht  worden  sind,  so  ist  doch 
die  Pflasterung,  Unterhaltung  und  Reinigung  der  Strassen 
zu  oft  — auf  das  eingangs  Gesagte  sei  an  dieser  Stelle  hin- 
gewiesen — unfähigen  Persouen  nnvertraut  worden,  Per- 
sonen, die  ein  längeres  sorgtältiges  Studium  nicht  getrieben 
Imbeil,  welche  nicht  willens  oder  nicht  im  Stande  sind, 
oder  die  nicht  in  den  Stand  gesetzt  wurden,  die  Ergeb- 
nisse nus  den  Erfahrungen,  die  in  der  eigenen  Stadt  oder 
in  fremden  Städten  gemacht  wurden,  zu  ziehen.  Man 
sollte  eine  oder  mehrere  Personen,  die  mit  dem  Strassen- 
wesen  zu  thun  haben,  nach  ausserhalb  schicken,  damit  sie 
durch  eigene  Anschauung  kennen  lernten,  wie  man  in 
Paris,  Berlin,  Tlieilen  von  London,  in  Washington  und 
Buffalo  die  Strassen  haut,  unterhält  und  reinigt.  „Unsere 
Bewohner  sollten  sich  vor  Augen  halten,  dass  wir,  wenn 
schon  in  audereu  Dingen  dem  Ausland  voraus,  ihm  in 
dem  Strassenwesen  bis  heate  im  ganzen  nnchstchen.“ 
In  der  Timt  hat  eine  Stadt  nach  der  anderen,  Washington, 
New-York  und  andere,  nach  langen  Kämpfen,  langem 
Ausharren,  unter  heftigem  Widerspruch  und  kostspieligen 
Versuchen  ihre  Wasserwerke,  ('uimlisationen,  Strassen  und 
sonstige  öffentlichen  Anlagen  dem  Einfluss  unwissender, 
gleichgiltiger  oder  solcher  Persönlichkeiten,  die  nur  nach 
örtlichen  lleberlieferungen  gehen,  entzogen  und  nach  uud 
nach  in  die  Hände  von  Männern  gelegt,  welche  sich  sncli- 
gemässe  Methoden  ungelegen  sein  lassen  und  die  Ergebnisse 
jahrelanger  Erfahrungen  vieler  Städte  benutzen.  Mit  ihren 
Arbeiten  sollten  unsere  Städte  selbst,  die  Unternehmer, 
die  Bauleitenden  und  Diejenigen,  welche  den  Letzteren  zur 
Seite  stehen  und  sie  unterstützen,  nur  Ehre  einlegen. 

Howard  weist  nachdrücklich  darauf  hin,  dass  es  in 
den  amerikanischen  Städten  in  vielen  Dingen,  nicht  allein 
im  Strassenwesen,  au  einer  onlnungsmässigen  Statistik, 
aus  der  die  nüthigen  Schlussfolgerungen  gezogen  werden 
könnten,  fehlt;  „dies  macht  den  städtischen  Beamten  das 
Arbeiten  schwer,  da  sie  gewissermaassen  der  Erfahrungen 
ihrer  Vorgänger  beraubt  sind.  Die  kurze  Amtszeit  der 
städtischen  Ingenieure  und  der  sonst  im  Strassenwesen 
beschäftigten  Personen  macht  die  Aufzcichn  ung  der  Kr- 
fuhrungsergebnisse  nur  uni  so  nothwemliger.  In  vielen 
amerikanischen  Stödten  wird  gar  zu  viel  Gehl  durch  Aus- 
übung und  immer  neue  Anwendung  unzulänglicher  Ver- 
fahren, dureli  Unwissenheit  verschwendet,  mehr,  als  man 
einem  sachkundigen  Statistiker  zahlen  müsste,  der  ausser 
seinem  Gehalt  noch  Tausende  ersparen  würde“. 

„Die  Ptlasterstatistik  sollte  das  Quadratmeter  als  Ein- 
heit zur  Grundlage  haben.  Die  Kosten  der  ersten  Anlage, 
der  Baustoffe,  der  Arbeitsleistungen,  der  Ausbesserung, 
der  Unterhaltung,  der  Oberaufsicht  sollten  nach  Quadrat- 
metern, nach  Pflasteningsarten  u.  s.  w.  festgestellt  werden. 
Der  Stras8euverkehr  sollte  nach  der  das  Quadratmeter  im 
Tage  überschreitenden  Gewichtsnieuge  (Tonnen)  fostgestellt 
und  aufgezeichnet  werden.  Auf  dieselbe  Grundlage  sollten 
die  Kosten  der  Reinigung  hezugeu  werden“. 

„Ein  Beamter,  der  die  in  seinem  Amt  gemachten  Er- 
fahrungen für  sich  behält,  um  sich  dadurch  weniger  entbehr- 
lich zu  machen,  ladet  einen  schweren  Vorwurf  auf  sich,  gleich- 
viel, ob  er  sonst  in  der  Verausgabung  derGeider  gewissenhaft 
zu  Werke  geht.  Es  ist  ein  Verbrechen,  wenn  Jemand,  der 
mit  einer  öffentlichen  Angelegenheit  betraut  ist,  die  dabei 
gesammelten  Erfahrungen  der  Oeff’entlichkeit  vorenthält.* 

New-York,  Washington  uml  einige  andere  Städte  fangen 
jetzt  an,  über  das  Pflusterwesen  statistische  Aufzeichnungen 
zu  mucheu,  uml  mit  Erfolg,  wie  die  Verbesserungen  der 
Asphalt-  uml  Grunitpflasteningcn  zeigen,  die  jetzt  weit  voll- 
kommener liergestollt  werden,  als  früher.  Jetzt  verlegt  ms» 
sic  ituf  ordentlichem  Fundament,  sodnss  es  möglich  ist, 
Ausbesserungen  und  Unterlmltungsarbeiten  vorzuoehmen. 

„Gut.  gelegtes  und  unterhaltenes  Pflaster  macht  ein'' 
Stadt  angenehmer,  fördert  ihre  Entwickelung  und  erhöht 
ihre  Erwerbsfähigkeit.  Die  Zahl  der  Pferde  wird  vermindert. 
Die  Ausbesserungen  an  Fuhrwerken  und  Pferdegeschirr 
werden  geringer.  Es  wird  eine  gute  Reinhaltung  eymog- 
licht.  Die  Gesundlieitsverhältuisse  der  Stadt  werden  ver- 
bessert.“ i 
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Städllüche  Anlagen. 

Der  Einsturz  der  Brücke  bei  Louisville. 

Beträchtliches  Aufsehen  erregte  vor  einigen  Monaten 
in  den  Vereinigten  Staaten  die  Nachricht,  dass  die  grosse, 
im  Bau  begriffene  Brücke  über  den  Ohio  zur  Verbindung 
«ler  Städte  l.ouisrille  und  Jeffersonville  von  einem  Orkan 
zerstört  wurde.  Das  Ereigniss  trug  sich  am  15.  December 
v.  J.  zu  und  hatte  «len  Tod  von  22  Personen,  sowie  einen 
niateriejlen  Schaden  von  über  BOOftOO  Mark  zur  Folge. 
Die  Grösse  des  Unfalles,  sowie  die  Unklarheit  soiner  Ur- 
sachen verhüllen  diesem  Ereignisse  eine  solche  Wichtigkeit, 
«lass  wir  glauben,  hierüber  einige  Mitteilungen  geben  zu 
sollen.*) 

Die  Brücke  besteht  aus  sechs  getrennten  Construc- 
tionen  nach  «lern  Systeme  der  Bogensehnenträger.  Die 
«Irei  Hanptöffhungen  besitzen  eine  Weite  von  je  1C5  in. 
welche  bei  Trägern  dieser  Art  in  Amerika  bisher  noch 
nicht  zur  Ausführung  gelangte;  hieran  schliesscn  sich 
zwei  Oeffnungen  von  102  m und  eine  von  63  m Weite,  so- 
«lass  die  Gesammtlänge  der  Brücke  762  m beträgt.  Die 
Träger  der  Hauptöflnungen  enthalten  18  Maschen  vou 
9,t  Weite.  Die  Entfernung  der  Träger  von  Achse  zu 
Achse  beträgt  9 m und  ihre  grösste  Höhe  25, j m.  Die 
l ntergurte  sind  an  jeder  Vertiealen  durch  tiuerträger  und 
in  jeder  Masche  durch  Windkreuze  aus  Rundeisen  ver- 
bunden. die  Obergurte  aber  durch  (ülhTiiuerverbindungen 
und  cinfuche,  nicht  gekreuzte  Wiudstroben,  die  überdies  in 
«len  Endmaschen  «1er  freien  Durchfahrtshöhe  wegen  ent- 
fallen mussten. 

Das  Montirungsgcrüst  ruhte  zwischen  je  zwei  Pfeilern 
auf  19  hö)z«>rnon  Jochen,  deren  jedes  aus  fünf  Haupt- 
ständern gebildet  war.  Jeder  derselben  bestand  aus  neun 
Piloten,  welche  mit  Rammbären  von  1400  kg  in  das 
Strombett  eingetrieben  worden  waren.  Die  mittlere 
Kammtiefe  betrug  3 — 5 in,  die  Tiefe  unter  dem  Nieder- 
wasser 9 m und  die  ganze  Höhe  des  Gerüstes  über  der 
Sohle  des  Stromes  38  m.  Geneigte  Stirnpfahlp  schützten 
die  Joche  gegen  schwimmende  Körper  und  Eisgang. 

Am  15.  December  1893  waren  die  Constructionen  der 
drei  kleineren  Brückenfehler  vollständig  fertig.  Die  Con- 
struetion  für  das  erste  grosse  Fehl  von  165  m Weite  war 
fertig  montirt  und  das  Montirungsgcrüst  entfernt,  obwohl 
die  Vernietung  noch  nicht  vollständig  beemlet  war.  Die 
C’onstruction  des  zweiten  grossen  Feldes  war  auf  dem  Ge- 
rüste in  der  Montirung  begriffen  und  13  Maschen  «h'rselben 
bereits  aufgestellt.  Im  dritten  grossen  Fehle  wurden  erst 
die  Piloten  der  Gerüstjoche  eingerammt.  Im  zweiten  Felde 
war  eben  der  Laufkrahn  einige  Meter  vorgeschoben  worden, 
um  mit  der  Montirung  der  14.  Masche  zu  beginnen,  als 
man  bemerkte,  dass  unter  «lern  Einflüsse  des  ziemlich  hef- 
tigen W indes  das  Gerüst  gerade  un  diesem  Punkte  merk- 
lich schwankte,  sodass  man  es  für  nüthig  hielt,  die  Ver- 
strebung der  Piloten  vor  dem  Fortsetzen  «1er  Arbeit  zu 
verstärken  und  den  Krnhn  zurückzuziehen. 

Während  dies  geschah,  warf  ein  stärkerer  Wiudstoss, 
der  das  Bauwerk  in  schräger  Richtung  traf,  das  schwan- 
kende Joch  um  und  in  Folg«1  dessen  stürzte  das  Monti- 
rungsgerüst  sammt  allem,  was  darauf  bereits  monfirt  war, 
ein.  Die  Heftigkeit  des  Windes  nulun  «len  ganzen  Tag 
über  zu  und  um  8 Uhr  Abends  wurde  durch  einen  voll- 
kommenen Orkan  auch  die  Construction  des  ersten  gross«*n 
Feldes  von  165  m Weite  von  ihren  Lagern  abgerissen  und 
in  einem  Stücke  ungefähr  10  m oberhalb  der  Brückenachse 
in  «len  Strom  geworfen;  sie  wog  nahezu  1000  t.  Die  ver- 
schiedenen Zeugenaussagen,  welche  übrigens  mit  den  dies- 
bezüglichen Acusserungen  der  mit  der  Lieferung  und  Mon- 
tirung der  Brückenbau  - Construction  betrauten  Phönix 
Bridge  Co.  übereinstimmen,  lassen  die  Ursachen  des  ersten 
Thciles  des  Unfalles  genau  feststellen. 

Der  Schwerpunkt  des  angewendeten  Laufkrabnes  lag, 
wie  bei  allen  Maschinen  seiner  Art.  ziemlich  hoch.  Ob- 
wohl der  Krnhn  so  construirt  war,  dass  er  dein  Winde 
möglichst  wenig  Fläche  bot,  besass  er  bei  einer  Höhe  von 
30  m und  einer  Basisbreite  von  12  in  zwischen  den  Lauf- 

*) ÖVir  ent  nehmen  dieselben  der  „Zeitschrift  des  oslerr. 
Ingenieur-  und  Architocton- Vereins“  aus  einem  Bericht«  dos 
Herrn  Soyrig  im  „Genie  civil“,  wolchor  sich  auf  „Engg.  News“ 
bezieht. 


schienen  gegenüber  einem  starken  Windstosse  doch  zu 
wenig  Stabilität.  Im  Augenblicke  des  Unfalles  waren 
überdies  die  Klauen  desselben  gelöst,  um  ihn  zurück- 
schieben zu  können.  Der  Windstoss,  der  ihn  gerade  in 
diesem  Momente  schräg  anficl,  hob  ihn  theilwcise,  sodass 
sein  ganzes  Gewicht  von  90—100  t nur  auf  eine  seiner 
Stützen,  die  sich  gerade  über  dem  schwankenden  Ständer 
des  Joches  betand,  entfiel  und  diesen  sofort  zum  Bruche 
brachte.  Dins  war  anscheinend  ein  ungünstiges  Zusammen- 
treffen von  Umständen,  aus  dem  den  hnuführenden  In- 
genieuren nicht  wohl  ein  ernster  Vorwurf  gemacht  werden 
kann.  Allerdings  hätten  die  Piloten,  welche  kurz  vorher 
einen  kleineren  Krahn  zu  tragen  hatten,  früher  untersucht 
werden  können,  wobei  sich  ohne  Zweifel  Unterwaschungen 
in  Folge  der  weichen  und  sandigen  Beschaffenheit  der 
Stromsohle  gezeigt  hätten,  und  so  sorgfältig  auch  das 
Einrammen  der  Piloten  erfolgt  sein  mag,  hätte  man  nicht 
erst  einen  kritischen  Moment  abzuwarten  gebraucht,  um 
das  Gerüst  zu  verstärken.  Weniger  klar  liegt  die  Ursache 
des  zweiten  Thoiles  des  Unfalles  zu  Tage. 

Die  Phönix  Bridge  Co.  behauptet,  cs  habe  sich  au* 
dem  Strome  ein  örtlicher  Drehsturm  gebildet,  dessen 
Windgeschwindigkeit  mindestens  120 — 140  km  in  der 
Stunde  erreicht  hätte  und  der  Windstoss,  welcher  die 
Construction  schräg  trnf.  habe  sie  in  einem  Stücke  ab- 
gehoben, mehrere  Meter  weit  fortgetragen  und  sodann  iu 
den  Strom  fallen  lassen.  Herr  Deans,  Ober-Ingenieur 
der  genannten  Gesellschaft,  stützt  diese  Meinung  auf  die 
Thatsache,  dass  die  Construction  keine  Verdrehung 
erlitten,  sondern  nach  dem  Unfälle  in  ihrer  natürlichen 
Lage  auf  der  Stromsohle  ruhte.  Ueberdies  sind  sowohl 
die  festen,  wie  die  beweglichen  Lager  der  Construction  aul 
ihrem  Platze  geblieben  und  zeigen,  ebenso  wie  die  Pfciler- 
kronen,  keine  Spur  einer  Beschädigung.  Man  könne,  sagt 
die  Gesellschuft,  nicht  annelimen,  dass  die  Träger  an  irgend 
einem  Punkte  nacligegeben  hätten,  denn  alle  ihre  Theile 
wären  au  ihrem  Platze  gewesen  uml  hei  allen  Verbindungen, 
deren  Vernietung  noch  nicht  beendet  war,  seieu  mindestens 
7/s  der  Nietlöcher  verdornt  gewesen,  was  überall  als  weit- 
aus genügend  angesehen  werde. 


Diese  Darstellung  ist  wohl  in  mehrfacher  Hinsicht  an- 
greifbar. Zunächst  hat  die  am  Observatorium  in  Louis- 
ville verzeichnete  Windgeschwindigkeit  am  15.  December 
nie  60  km  in  der  Stunde  überschritten.  Der  Direetor 
dieser  meteorologischen  Station  erklärt  die  Hypothese  der 
Bildung  eines  Drensturmes  auf  dem  Strome  für  unannehmbar, 
weil  in  der  ganzen  Umgeg«m«l  der  Brücke  hiervon  keine 
Spur  wahrzunehmen  gewesen;  selbst  eiu  kleiner  Dampfer, 
der  sich  zur  Zeit  des  Unfalles  in  der  Nähe  der  Brücke 
befand,  hat  nichts  von  einem  Drehsturmc  verspürt.  Ueber- 
dies führt  die  rechnerische  Bestimmung  der  zum  Abheben 
der  Brücke  nothwendigen  Windpressung  zu  absurden  Er- 
gebnissen. Vorausgesetzt,  «lass  die  bereits  aufgebrachte 
Fahrhalmtafel  vollständig  geschlossen  gewesen  sei,  ergiebt 
sich  für  das  ganze  Fehl  eine  Flüche  von  165  X 9 — 1485  qm. 
Da  das  Brückengewicht  rund  1000  t betrug,  so  musste  die 


Windpressupg 


1JKJ0  000 
1485 


673  kg  pro  qm  betragen  haben, 


also  mehr  als  doppelt  soviel,  wie  sonst  in  Amerika,  eben- 
so wie  in  Eurtqm.  als  Maximum  angenommen  wird. 

Die  einzige  wahrscheinliche  Erklärung  des  Unfalles 
wurde  von  Herrn  Edw.  Thaker  gegeben,  welcher  dessen 
Ursache  in  der  Schwäche  der  Endmaschen  sucht.  Entgegen 
den  Versicherungen  der  Phönix  Bridge  Co.  ist  festgestellt 
worden,  dass  die  unteren  Windstreben  in  «len  Endmaschen 
der  Brücke  nicht  cingezogen  waren.  Weiter  war  die  Nie- 
tung unvollständig  und  die  Obergurte  der  Endinasclien. 
welche  diagonal  zur  Brückenmitte  vou  den  Lagern  auf- 
steigen, waren  ihrer  grossen  Länge  von  25  m wegen  nahe- 
zu in  der  Mitte  gestossen  und  blos  theil weise  verdornt. 
Diese  Obergurtstücke,  die  dem  Winde  eine  beträchtlich«1 
Angriffsfläche  boten,  besassen  also  gerade  in  ihrer  Mitte 
einen  schwachen  Punkt  und  da  sie,  wie  erwähnt,  auch 
seitlich  nicht  versteift  waren,  ist  wohl  anzunehmen,  dass 
sie  unter  dem  Einflüsse  des  Windes  ausknickten  und  da- 
durch «len  Einsturz  der  Brücke  verursachten.  Ist  diese 
Erklärung  richtig,  so  enthält  sie  einen  schweren  Vorwurf 
für  die  Phönix  Bridge  Co.  Die  Ingenieure  derselben  führen 
zwar  zu  ihrer  Vertncidigung  an . sie  hätten  denselben  Ar- 
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beitsvorgang  eingehalten,  wie  er  bisher  sowohl  von  ihnen, 
wie  auch  überhaupt  in  den  Vereinigten  Staaten  allgemein 
eingehalten  wurde.  Trotzdem  ist  nicht  einzusehen,  warum 
man  sich  so  beeilte,  das  Montirungsgerüst  zu  entfernen, 
bevor  noch  alle  Nieten  geschlngen  und  die  Windstreben  in 
den  Endmaschen  eingezogen  waren. 

Wenn  für  eine  derartige  Mnntirung  schon  die  Her- 
stellung eines  so  kostspieligen  Gerüstes  nötliig  ist,  so  sollten 
die  Ausgaben  hierfür  wenigstens  nicht  durch  vorzeitige  Ent- 
fernung desselben  zu  unnützen  gemneht  werden.  Die  un- 
genügende Vernietung  der  Construetionen  vor  dem  Aus- 
rüsten oder  Einschieben  derselben  hat  schon  oft  Unglücks- 
fälle zur  Folge  gehabt.  Derjenige  von  Louisville  bietet 
einen  neuen  Beweis  tür  die  traurigen  Folgen  derartiger 
Unvorsichtigkeiten.  P. 


Städtische  Aufgaben. 

Staubfreie  Müll-Abfuhr. 

Diese,  tür  die  einschlägigen  Verwaltungen  und  Hy- 
gieniker brennende  Frage  scheint  endlich  einer  glücklichen 
Lösung  entgegen  zu  gehen.  Längere,  0 Monate  hindurch 
von  der  Cölner  Strassenreiuigung  anges teilte  Versuche  mit 
einem  Kehrichtwagen,  System  der  Firma  Lehach  & Cie., 
Cöln  am  Rhein,  haben  ergeben,  dass  dieser  Wagen  den 
Anforderungen  der  Staubfreiheit  bei  der  Abfuhr  des 
Hausmülls  vollständig  entspricht.  Die  Firma  hat,  in  richtiger 
Erwägung,  «lass  das  Beladen  ohne  Anbringung  von  be- 
sonderem mechanischen  Beiwerk  sich  zu  vollziehen  habe, 
einen  Müllahfuhrwagen  gebaut,  welcher  in  einfachster 
Weise  staubfreies  Beladen  ermöglicht.  Der  mit  fester 
Bedachung  (düuue  llolzdccke,  mit  Wellblech  überdeckt) 
versehene  Wagen  hat  über  Ladekante  einen  Aufsatz. 
woriD  sich  an  beiden  Seiten  nach  innen  sich  öffnende  und 
vermöge  der  schrägen  Stellung  der  Wände  oder  der 
Churniere  selbst  schliessende  Klappen  befinden,  welche, 
nachdem  der  Müllkasten  ausgeschüttet  ist,  den  Wageu 
wieder  verschliessen  und  auch  selbst  bei  starkem  Wind 
Austritt  von  Staub  verhindern.  Der  über  dem  ganzen 
Wagen  angebrachte  Aufsatz  erhöht  das  Gewicht  nicht 
erheblich  und  kann  an  vorhandenen  Wagen  angebracht 
werden. 

Für  die  Entladung,  namentlich  zweispiinniger  Wagen, 
sind  verschiedene  Systeme  vorgesehen. 

Auch  dem  Umstande,  dass  das  Entladen  besonders 
von  grösseren  KebrichtwHgen  für  die  Bedienung  bisher  mit 
Schwierigkeit  verknüpft  war,  ist  bei  der  Bauart  der  Wagen, 
je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen,  Rechnung  getragen 
worden.  Dementsprechend  sind  für  2späunige  Wagen 
zweierlei  Entladevorrichtungen  angebracht;  die  ciDe.  wobei 
die  Ladung  zum  Theil  hinten,  zum  Theil  neben  dem  Wagen 
entfällt,  die  andere,  wo  selbige  ganz  hinten  und  unter  den 
Wagen  selbst  im  Fahren  allmiUich  entfallen  muss.  Ein- 
spännige Wagen  sind  zum  Kippen  eingerichtet;  diese  werden 
vermittels  einer  im  Kutschersitz  befindlichen  Zahnstange 
auf-  und  abgelassen. 

Dass  diese  Wagen  ebenso  gut  zum  Fahren  von  Schutt 
und  Pflastersteinen  etc.  verwendbar  sind,  möge  hier 
nebenbei  erwähnt  werden. 

Bei  Einführung  „staubfreier*  Wagen  wird  das  Augen- 
merk noch  mehr  als  bisher  auf  die  zur  Benutzung  kommenden 
Müilbehiilter  bingelenkt.  Deshalb  sei  hierbei  auch  auf 
einen  Müllkasten  der  genannten  Firma  aufmerksam  gemacht, 
der  mit  seinen  5 ungleichen  Wänden  (einschliesslich 
schrägem  Deckel)  das  staubfreie  Beladen  merklich  ver- 
vollständigt. Der  schräg  fallende  Deckel,  au  einer  aufrecht 
stehenden  Leiste  befestigt,  zwingt  den  Belader,  den 
Kasten  stets  geschlossen  bis  zum  Augenblick  des  Aus- 
schüttens im  Wagen  zu  halten;  geöffnet  würde  der  hoch- 
stehende Deckel  ihm  ein  Hmdcrniss  sein.  Während  die 
Leiste  die  Klup|»en  des  Wugens  öffnet  und  vom  Deckel 
des  Müllkastens  entfernt  hält,  drückt  der  Inhalt  den 
Deckel  beim  Ausschütten  zurück  und  entfallt  ohne  Zuthun 
des  Beladers.  Nach  Entfernung  scbliesst  sich  der  Deckel 
beim  Zurückziehen  des  Kastens  wieder  sclbstthätig  infolge 
seiner  schrägen  Stellung.  A 


SlrattttenbaliuweMen. 

Ueber  die  Schienenreinigungs- 
Maschinen  der  Strassen  bahnen. 

Von  Rudolf  Ziffer,  Oberingonieur  der  K.  K.  Österreich, 
Staatsbahnen. 

(Hierzu  7 Figurun) 

Die  Vorläufer  der  Schienen-Reinigungsmnschinen.  die 
Strassen-Kehrmaschinen,  wurden  zuerst,  in  England  in  den 
20er  Jaliren  erdacht  und  bestanden  der  Hauptsache  nach 
aus  cvliudrischen  Bürsten,  welche  in  Wagenbreite  unter 
dem  \Vngcurahmen  gleich  weit  von  beiden  Wagenachsen 
abstehend  um  ihre  Langsachse  rotirend  das  Abkehren  des 
Strassenkothes  besorgten.  Erst  in  den  fünfziger  Jahren 
sind  bessere  Construetionen  geschatTen  worden  und  mit 
dem  Fortsclireiten  der  Ausgestaltung  der  Straascnbahnon 
wurden  auch  Sehienen-Reinigungsmaschinen  ein  Bedürfnis, 
weil  es  nicht,  mehr  möglich  war,  den  zwischen  den  Spur- 
rillen sich  ausammelnden  Schmutz  durch  Handarbeit  zu 
entfernen,  welche  umständliche  Manipulation  viel  Personal 
erforderte,  zu  kostspielig  und  bei  lebhafterem  Strassenbnhn- 
betriebe  und  sonstigem  bedeutenden  Fuhrwerksverkehr,  ins- 
besondere I,  asten  verkehr,  gar  nicht  durchzuführen  war. 
Das  Aufsammeln  des  Unrathes  durch  eine  Arbeiterparthie  ist 
auch  aus  hygienischen  Rücksichten  nicht  empfehlenswert!) 
und  wurde  beispielsweise  in  England  durch  die  Parlaments- 
acte  vom  12.  Mai  1873  verboten,  nachdem  schon  vorher 
seitens  der  städtischen  Behörden  die  Strassenreinigung 
mittels  Handbetrieb  nur  zur  Nachtzeit,  und  zwar  nach 
Mitternacht,  gestattet  wurde. 

Die  Schienen-Reinigungs-Maschinen  der  bisherigen 
Systeme  lassen  sich  in  2 Hauptgruppen  zusammenfassen: 

In  die  Gruppe  der  Maschinen,  welche  blos  das  Ab- 
kehren der  Fahrbahn  ohne  Aufsamineln  des  Strassenkollies 
bezwecken,  und  in  die  Gruppe  der  Reiniguugs-  und  Sam- 
melmuschiuen,  welche  den  umgekehrten  I nrath  in  Behälter 
samraelu,  sodass  die  erste,  den  ganzen  Betrieb  vertheuernäe 
Manipulation,  das  Aufsnmmeln  des  von  der  Maschine  nur 
ausserhalb  der  Fahrbahn  oder  zwischen  die  Fahrbahn  in 
regelmässigen  Haufen  gekehrten  Strasseukothes  durch 
eigene  Arbeiter,  entfällt. 

Zur  ersteren  Gruppe  gehören  die  Schienenreiniger  von 
Marcus  Isaacs  in  Chicago  und  G.  S.  Isaacs  in  New-York, 
welche  aus  zwei  dicht  vor  den  Vorderrädern  angebrachten 
Drahtbesen  bestehen,  die  nach  Belieben  ausser  Function 
gesetzt  werden  können  und  an  einem  gewöhnlichen  Per- 
sonenwagen nnmontirt  sind.  An  Stelle  des  Besens  ver- 
wendet William  H.  Robertson  in  Toronto  einen  Schienen- 
kratzer,  der  auf  einem  Führungsnule  aumontirt,  in  die 
Schienenrille  greift  und  den  abgelagerten  Schmutz  aus- 
kratzt. Hermann  Renken  in  Hannover  combinirt  Schienen- 
kratzer  mit  Bürste,  di«  hintereinander  gelagert  sind.  Der 
Kratzer,  nach  Art  gewöhnlicher  Bahnräumer  angebracht, 
lockert  das  Material  und  die  nach  dem  Führungsrade  fol- 
gende Drahtbürstenwalze  entfernt  den  Schmutz  aus  den 
Rillen.  Der  Apparat,  welcher  unter  der  Plattform  des 
Personenwagens  angebracht  ist,  kann  durch  Aufziehen  der 
Vorrichtung  ausser  Thiitigkeit  gesetzt  werden.  Da  die 
Kehrmaschine  nur  in  einer  Richtung  wirken  kann,  so 
müsste  jeder  Wagen  mit  zwei  Apparaten  ausgestattet  sein, 
wenn  nach  beiden  Fahrtrichtungen  gekehrt  werden  soll. 
Yjzertnan  in  Copenhagcn  und  ähnlich  Lapcrto  in  Pan* 
befestigt  die  Kratzeisen  und  Drnhtstuhlpinsel,  welche  theds 
in  der  Rille,  theils  am  Schienenkopfe  laufen,  zwischen 
den  Vorder-  und  Hinterrädern  des  Personenwagens  an 
einem  eigenen,  an  dem  Achshnlter  angebrachten  Träger. 
Ausserdem  sind  diese  Reinignngsmaschinen  noch  mit  einem 
Streichbrett  versehen,  welches  das  BeiseiteschiebeD  des 
von  den  Kratzern  nusgehobenen  Kehrichtes  bezweckt. 
Die  Schienenbürste  von  W.  Friede  in  Hamburg  und  der 
Schienenbusen  von  Kulirt  in  Flensburg  bezwecken  gleicn- 
falls  nur  das  Reinigen  der  Spurrillen.  Beide  sind  au 
dem  gewöhnlichen  Personenwagen  montirt.  Erste  rer  n» 
beiderseits  der  Bürste  noch  Ptlugschaare>n  zur  Weite - 
Schiebung  des  Strassenkothes  nnmrmtirt.  letztere  lmt  ® 
Vortheil,  dass  die  zum  Niederhalten  der  Besen  dienend 
Spiralfedern,  welche  hei  den  vorskizzirten  App*™* 
ausnahmslos  frei  liegen,  liier  in  einer  Röhre  vor  Einwirkung 
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des  Staubes,  Schmutzes  uud  der  Nasse  geschützt  und 
daher  weniger  Reparaturen  unterworfen  sind. 

Manisch  & Comp,  in  Berlin  haben  gewöhnliche  Stahl- 
bürsten, die  nach  Art  der  Spindelbrcmsen  bedient  werden 
und  mit  dem  Salzstreuwagen  coinbinirt  sind. 

Bei  dem  Apparate  von  Falconer  & Westphal  in  Bris- 
bane läuft  ein  Schuh  in  der  Schienenrille  und  eiu  ptlug- 
artiger  Ansatz  streicht  über  den  Schienenkopf.  Der  ent- 
fernte Schmutz  schiebt,  sich  in  einen  Sammelkusten,  der 
unter  dem  Personenwagen  mittels  Parallclgcstüngc  auf- 
gohängt  ist.  Eine  senkrecht  zum  Gleiscstrunge  rotirende 
Bürste  kehrt,  je  nach  Anordnung,  den  im  Kasten  auge- 
snmmelten  Unrath  entweder  zwischen  oder  ausserhalb  der 
beiden  Falirschienen,  wodurch  bei  trockener  Witterung 
Staub  bedeutend  aufwirbelt  und  durch  «las  seitliche 
Heransschleudern  des  Kothes  die  Passanten  un«l  Fuhrwerke 
ungemein  belästigt  werden. 

Zur  zweiten  Gruppe  gehören  die  Schienen-Reinigungs- 
Maschine  des  Amerikaners  Morton  Blackwell  und  die  des 
Civil-Ingenieurs  Carl  Theodor  Bischoff  in  Hamburg- 
St  Pauli,  Langcreihc  50.  Diese  Apparate,  welche  das 
Schienenreinigen  mit  der  Abfuhr  des  StrasseDsebmutzes 
verbimlcn,  müssen  imstreitig  als  die  vollkommensten  Rei- 
niger angesehen  werden,  weil  dei  nus  den  Schienen  er- 
haltene Unrath  nicht  der  Strasse,  von  der  er  gekommen 
ist,  wieder  zurückgegeben  wird.  In  Grossstädten  sollten 


sehen  werden,  dass  durch  das  viele  Kehren  eine  ganz  be- 
deutende Staubentwickelung  in  trockener  Jahreszeit  ciu- 
treten  muss,  die  Staubt  heile  in  die  Lagerbüchsen  und 
Achstrommel  «1er  Fahrzeuge  dringen,  mithin  deren  Beweg- 
lichkeit durch  vermehrte  Reibung  bindern  und  einen  vor- 
zeitigen Versclileiss  gerade  «lieser  kostspieligen  Wagen- 
tlieile  verursachen. 

Die  Betriebsart  des  BlackwelFschen  Reinigers  ist  eiuc 
kostspielige.  Der  mittels  eines  Paternosterwerkes  aufge- 
sammtilte  Schmutz  gelangt  in  einen  Kasten.  Ist  dieser 
voll,  wird  er  nbgenommen,  durch  einen  Iteservekasten  er- 
setzt und  die  Strassensauberung  weiter  fortgesetzt  Der 
volle  Kasten  wird  auf  einen  hinter  der  Kehrmaschine 
durch  Pferde  (gezogenen  Rahmenwngen  gebracht.  Drei 
solcher  Reservekasten  befinden  sich  auf  dem  Beiwagen. 
Wenn  «ler  dritte  Roserveknsten  iin  beladenen  Zustande 
auf  «len  Kehrwagen  gebracht,  wird,  fährt  der  Rahmen- 
wagen zur  Abladestelle.  Es  muss  also  ein  eigener  Fnhr- 
turnus  bezüglich  des  Verkehres  des  Schmutzsummelwagens 
geschallen  und  strenge  eingelialten  werden,  soll  der 
gleichfalls  von  Pferden  gezogene  Schienen- Rcinigungs-,  be- 
ziehungsweise Kehrwagen  in  seiner  Arbeit  keine  Störung 
erleiden.  Auf  dem  Continent  wird  diese  amerikanische  Ma- 
schine wohl  wenig  Anhänger  finden.  In  Amerika,  bei  der 
ausserorilentlichen  Länge  der  Strnssenbnhnen  und  der 
ohnedies  nicht  sonderlichen  Reinhaltung  der  Strassen, 


Fig.  1. 

die  Strassenbaiingcsellschaften  geradezu  verpflichtet  werden, 
nur  derartige  Maschinen  zu  verwenden,  um  den  Gesund- 
heitszustand des  Volkes  zu  bessern  und  die  Geissei 
schwächender  Krankheiten  von  ihm  abzuwendep.  Die 
Hygiene  hat  ihre  Haupttriumphe  in  den  Grossstädten  ge- 
feiert, deren  Gesundheitszustände  bedeutend  gebessert 
wurden.  Wasserleitungen,  Canalisationeu,  geregelte  Ab- 
fuhrsysteme, Schlachthäuser,  Bewachung  der  Märkte  — 
dies  und  vieles  Andere  ist  zu  einer  Wohltimt  «ler  Menschen 
geworden,  — weshalb  sollte  das  Strassenkehrwesen  weniger 
(len  hygienischen  Anforderungen  angepasst  werden? 

'tf’eDn  auch  von  anderer  Seite  den  an  den  Personen- 
wagen direct  nnmontirten  vorbeschriebenen  Bürstenapparaten 
das  Wort  gesprochen  und  darauf  hing«!wiesen  wird,  «lass 
bei  einem  starken  Betrieb  durch  das  fortwährende  FegoD 
der  Schienenrillen,  unter  der  Voraussetzung  der  raschen 
Aufeinanderfolge  von  mit  Besen  ausgerüsteten  Wagen, 
sich  nicht  viel  Kehricht  iu  den  Rillen  ansainmeln  kann 
und  auch  der  durch  Passanten  und  Fuhrwerke  zugetragene 
Schmutz  die  Strasse  Dicht  unerheblich  verunreinigt,  so 
muss  doch  weiter  zugestanden  w«;rden,  «lass  nach  einer 
Reihe  von  Tagen  unbetlingt  Handarbeit  vorgeuommen 
werden  muss,  soll  die  Strasse  halbwegs  ein  reines  Aus- 
sehen erhalten,  und  keinesfalls  das  Aufsammeln  und  die 
nachherige  Abfuhr  des  Kehrichts  entfallen  knun. 

Ueberdies  darf  auch  nicht  der  weitere  Nachtheil  ülier- 


Seitenansicht. 

wird  die  Schwerfälligkeit  «ler  Construction  nicht  fühlbar 
und  entspricht  den  dortigen  localen  Verhältnissen,  wie 
dies  aus  dem  Berichte  „Official  gazette  of  the  Unite«l 
States  patent  office"  zu  entnehmen  ist. 

Die  Bischolfsche  Schiencn-Reinigungsmaschine  (D.R.P. 
7IM00  vom  10.  November  1892)  ist  als  ein  bedeutender 
Fortschritt  auf  dem  Gebiet  des  Schienen-Reinigungs- 
Wescns  anzuselien,  «la  vermittels  dieser  sinnreich  con- 
struirteu  Maschine  eiue  bisher  nie  erreichte  vollkommene 
und  schnelle  Reinigung  der  Strassenbuhn-Schiencn  er- 
reicht wird. 

l)i««  Maschine  ist  in  Fig.  1 in  Seitenansicht,  Fig.  2 im 
Grundriss,  Fig.  :t  im  Querschnitt  durgestellt. 

Die  in  den  Zeichnungen  gleichen  Buchstaben  bezeichnen 
in  allen  Figuren  die  gleichen  Gegenstände. 

Die  Maschine  besteht  aus  einem  nusleukbartn  Strassen- 
bahnwagen,  «lessen  Kasten  .4  zur  Aufnahme  des  Schmutzes 
dient  und  an  dessen  Hinterachse  beiderseits  die  eigent- 
lichen Reinigungsapparate  angebracht  sind.  Dieselben  sind 
in  Figur  4 und  5 besonders  dargestellt.  Die  Construction 
dieser  Reinigungsapparatc  ist  die  folgende: 

An  der  Hinterachse  des  Wagens  (Fig.  1)  in  dem  Go- 
lenke  a ist  der  Sammclknsh'ii  b mit  «ler  einen  Seite  uuf- 
gi'hängt.  In  demselben  befindet  sich  vorn  der  auf  dem 
Boden  der  Sehienenrillo  oder  mittels  Ansätzen  auf  dem 
Schicnenkopte  gleitend«;  metallene  Schmutzräumer  c 
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(Fig.  4 und  5,  in  Fig.  <5  und  7 besonders  gezeichnet), 
welcher  nuf  der  Achse  d drehbar  gelogert  ist  und  der 
den  Kasten  b so  trägt,  dass  dieser  dicht  über  den 
Schienen  schwebt. 

Dieser  Schmutzräumer  löst  vermöge  seines  vorderen 
keilförmigen  Flügels  e (Fig.  6 und  7)  den  in  der  Hille  be- 
findlichen Schmutz,  bezw.  Schlamm,  Schnee  und  Kis  und 
befördert  denselben  durch  den  Ausschnitt  / der  inneren 
Kastenwand  1 in  die  Sammelmulde  g (Fig.  4). 

Sobald  der  Flügel  e des  Sclimutzräumers  c beim  Vor- 
wärtsgleiten desselben  auf  irgend  ein  nicht  zu  beseitigendes 
.Hinderniss  stösst,  macht  der  Schmutzräumer  c eine  Viertel- 
drehung um  seine  Achse  d,  wobei  er  den  Sammelkasten  b 
etwas  an  heben  muss.  Es  kommt  dann  der  nächste  Flügel  h 
in  Thütigkeit  und  so  fort;  es  wird  somit  jedes  aus  den 
Unvollkommenheiten  der  Schienculage  etc.  herrührende 
Hinderniss  thatsächlich  überstiegen,  ohne  dass  ein  Bruch 
und  dadurch  Unbrauchbarwerden  der  Maschine  herbei- 
geführt oder  die  Reinigungsarbeit  auf  mehr  als  eine  Seiten- 
lange des  Schmutzräumers  c unterbrochen  wird. 

Die  Schmutzrüumer  an  den  beiden  Wagenseiten  sind 
in  ihren  Bewegungen  vollständig  unabhängig  von  einander, 
du  die  Spurstange  i,  welche  die  beiden  Sammelkästen . ver- 
bindet, au  jedem  derselben  drehbar  befestigt  ist. 

Hinter  dem  Schmutzräumer  c ist  die  rotirende,  nach 
dem  Schienenprofil  gestaltete  Bürste  k angeordnet,  welche 
der  Fortliewegungsrichtung  entgegen  umläuft  und  die  den 
noch  in  oder  nuf  der  Schiene  befindlichen  Schmutz  mittels 
der  Führungstliiehen  11  (Fig.  5)  in  die  Snmmclmulde  g 
(Fig.  4)  schleudert.  Der  von  den  Hinterrädern  des  Wagens 
in  Bewegung  gesetzte  Kettentrieb  mm  (Fig.  1) 
bewegt  diese  Bürste  k und  ebenso  den  Elevator  »/,  welcher 
den  in  die  Smnmelinulde  g uufgonommenen  Schmutz  hebt 
und  durch  den  Trichter  o iu  den  Wagenkasten  A befördert. 
Da  der  Schmutzrüumer  c je  nach  der  Jahreszeit  mit  ver- 
änderlichem Drucke  auf  der  Schiene  losten  muss,  ist  der 
vordere  Theil  des  Summclkustens  b mittels  der  Kette  p 
an  einem  ungleicharmigen  Hebel  q aufgehängt,  auf  dessen 
anderem  Arm  ein  Laufgewicht  t so  eingestellt  werden 
kann,  dass  nach  Bedarf  der  Schmutzräumer  vom  Frei- 
schweben bis  zum  vollen  Gewicht  des  Sammelkastens  jede 
lieliehige  Belastung  erhalten  kann. 

Um  das  Gleise  verlassen  zu  können  oder  wenn  nicht 
gereinigt  werden  soll,  werden  die  Sammelkästen  b vom 
Wagenführer  durch  den  Hebel  s gehoben,  indem  dieser 
durch  die  Zugstang»'  t und  den  Winkelhebel  u mit  der 
Kette  p verbunden  ist.  Ein  zweiter  Hebel  v dient  zum 
Heben  des  Spurrades  te.  Derselbe  greift  mit  einem  An- 
satz x so  unter  den  Hebel  s,  dass  er  erst  nach  diesem 
gehoben  werden  kann. 

Dadurch  ist  es  gesichert,  dass  vor  dem  Verlassen  des 
Gleises  alle  Mechanismen  aus  »ler  Schienenrille  entfernt  sind. 

Damit  bei  der  Hebung  der  Sammelkästen.  sowie  auch 
beim  Federn  des  Wagens  di«  Galle’schen  Gelenk-Beeher- 
ketteu  nicht  lose  werden,  ist  das  obere  Lager  y des  Ele- 
vators tt  in  Führungen  verschieblich  und  wird  durch  Federn 
stets  nach  oben  gedrückt. 

Damit  diese  Hebung  möglich,  ist  die  Umhüllung  des 
Elevators  unten  bei  3 ziehlmrmoniknartig  oonstruirt  Die 
Reinigungs-Vorrichtungen  sind,  wie  schon  oben  bemerkt, 
an  beiden  Seiten  des  Wagens  vorhanden,  und  da  der 
Bedienungshebel  s uur  rechts  liegt,  so  verbindet  die  Welle  ss 
die  beiderseitigen  Hebelmechanismen.  Die  Entleerung  des 
Wagenkastens,  durch  den  schräg»‘n  Hoden  desselben  er- 
leichtert, erfolgt  durch  eine  dichtschüesseode  Thür  in  »ler 
Hinterwand. 

2 ist  die  Wugeulaterne. 

Für  die  Wintermonate,  wo  es  häufig  Schnee  zu  besei- 
tigen giebt,  ist  eine  Einrichtung  vorgesehen,  vermittels 
welcher  der  auf  der  Fahrstrecke  gelagerte  Schnee  durch 
practiseh  ungeordnete  Schneeräumer  entfernt  wird  und 
lullt,  da  die  Rcinigungs-Vorricht ungen  den  Schieneninhalt, 
wie  schon  bemerkt,  selbst  in  Imrtgcfrorenem  Zustande 
vollständig  beseitigen,  hierdurch  nuch  das  für  dies  Publicum 
so  lästige  und  für  die  Strassenbahn-Gesellschaften  so  kost- 
spielige Seesalzstreuen  fort. 

Zum  Schluss  ist  noch  zu  bemerken,  dass  die  Mas»ddne 
durch  ein  Pferd  in  Thütigkeit  gesetzt  wird  und  sich  mit 
derselben  Geschwindigkeit  wie  die  iu  Betrieb  sich  befind- 
lichen Strassenbahnwogeu  bewegt. 


Für  Strnssenbahnon  mit  rein  mechanischer  Traction 
kann  die  Maschine  unter  Berücksichtigung  der  von  der 
Betriebsart  bedingten  Modificationen  auch  für  Motorbetrieb 
ebenso  vortheilhaft  verwendet  werden,  als  beim  Betrieb 
mit  Pferden. 

Eiue  solche  BischolVsche  Reinigungs-Maschine  wird 
auch  auf  dem  zu  Cöln  tagendeu  Oongresse  des  inter- 
nationalen Strassenbahn -Vereins  vorgeführt  werden.  Die 
Probeversuche  mit  den  Reinigung* -Vorricht ungen  haben 
ein  vollständig  zufriedenstellendes  Resultat  ergeben  und 
ist  die  Maschine  offenbar  eine  der  geeignetsten  Construc- 
tioneu,  die  sich  bald  einhürgeru  dürfte.  Die  Anordnung 
der  einzelnen  Constructionstheile  ist  den  practischon  Er- 
fahrungen nngepasst  und  sind  diese  derart  beschaffen, 
dass  eine  baldige  Abnutzung  auch  bei  starker  Beanspruchung 
nicht  zu  befürchten  ist,  »laher  auch  eine  tlieure  Unter- 
haltung »ler  Maschine  ausgeschlossen  erscheint  Aus  der 
vorstehenden  Beschreibung  der  HiscliofTschen  Maschine 
ist  unstreitig  zu  entnehmen,  dass  diese  bedeutend  schneller 
und  billiger  »iie  Strassenkahnschienen  reinigt  und  somit 
jeder  Strassenbahn -Gesellschaft  ein  willkommenes,  jeden- 
falls lange  entbehrtes  Reinigung*  - Werkzeug  abgeben 
dürfte,  weil  »ler  Schmutz  in  jeder  Form,  ob  compact, 
trocken  oder  llüssig,  st'lbstthätig  mitgenommen  wird  un»l 
auch  »lieses  staub-  und  geruchfreie  Aufsammeln  »les 
Strassenkothes  vom  sanitären  Standpunkt  aus  eiueu  er- 
heblichen practischen  Nutzen  gewährt. 

Hui nfeld  bei  Wien,  Juli  1«94. 

Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingonieur  Paul  Liez  in  Wien. 

11. 

Gegenüber  den  mit  Dampf  oder  Pferden  betriebenen 
Strnssenbalmen  hat  der  electrische  Betrieb  überdies  noch 
eine  Reihe  von  Vorth»  ilen.  So  vor  Allem  in  sanitärer 
Beziehung.  Die  durch  die  Pferdchufe  bewirkte  Abnutzung 
des  Pflasters  und  «ler  dadurch  erzeugte  schädliche  Strassen- 
staub.  das  Aufwirbeln  dieses  Staubes,  die  Verunreinigung 
des  Fnbrdamines  durch  die  Zugthiere  entfallen,  anderseits 
leidet  der  Fahrgast  oder  der  Anrainer  nicht  wie  bei  den 
1 himpftramwnys  unter  dem  nicht  zu  vermeidenden  Geräusch 
der  i/ocomotiven,  unter  den  ihren  Schornsteinen  entsteigen- 
den Dampf,  Rauch  und  Funken  uu»l  den  üblen  Gerüchen 
»ler  verbrauchten  Schmiermaterialien.  Iu  Bezug  auf  Hy- 
giene ist  auch  bedeutungsvoll  die  schon  betonte  leichte 
Regulirang  »ler  Geschwindigkeit  der  fahrenden  Wagen 
und  Züge,  die  ein  Ueberfahren  von  Menschen  und  Thieren 
weit  mehr  verhindert,  als  dies  z.  B.  bei  den  Dampfstrnssen- 
bnhnen  »ler  Falt  ist,  wo  die  ungleich  massigere  Locomotive 
mit  einer  Reihe  angekuppelter  Wagen  ausserordentlich 
schwer  schneit  gebremst  werden  kann  und  wo  die  Loco- 
motive  durch  ihr  Pusten  und  Keuchen,  durch  ihren  auf- 
wirbelnden Rauch,  durch  die  hin-  und  hergehenden  blanken 
Maschinentheile,  durch  ihren  geräuschvollen,  polternden 
Gang  leicht  Zugthiere  zum  Scheuen  bringt  una  dadurch 
die  Gefahr  »les  Begegnens  verdoppelt.  Die  Betriebs- 
störungen bei  Schneetüllen  sind  seltener,  bei  Glatteis  ent- 
fallen sie  gänzlich.  So  hat  sich  gezeigt,  »lass  in  schnee- 
reichen  Wintern  electrische  Stnussenimhuen  ununterbrochen 
functionirten,  während  benachbarte  Pferdebahnen  zeitweilig 
auf  halbe  und  ganze  Tage  den  Betrieb  eiustellen  mussten. 
Besonders  bei  städtischen  Strassenbnhnen  ist  auch  noch 
der  Umstand  von  Wichtigkeit,  dass  die  einzelnen  electri- 
schen  Wagen,  da  sie  der  vorgespannten  Pferde  eutrnthen, 
auf  dem  Strassendaroni  nur  etwa  die  Hälfte  des  Raumes 
eines  Trambahn  wngens  benöthigen,  »lass  ferner  die  Leistungs- 
fähigkeit eines  electrischen  Wagens  wegen  der  erreichbaren 
grösseren  Geschwindigkeit  »Kippelt  so  gross  ist,  wie  die 
eines  Pfcrdelmhiiwagens,  und  »lass,  um  einen  gleichen  Ver- 
kehr zu  bewältigen,  nur  etwa  die  halbe  Anzahl  Wagen 
benöthigt  wird,  mithin  »Iie  Hindernisse,  die  Strassonbahn- 
wagen  oft  in  verkehrsreichen  Strassen,  vor  allem  an  Kreu- 
zungspiinkten  solcher  Strassen  dem  übrigen  Fuhrverkehr, 
wie  I .astwagen,  Fiäker,  Etpiipngen  und  Stell  wagen,  bieten 
und  die  oit  zu  bedenklichen  Störung»*n  des  Verkehres  und 
zu  l'nglücksfülleu  Veranlassung  geben,  auf  nii'hr  als  die 
Hälfte  vermindert  werden.  Der  electrische  Betrieb  ent- 
lastet mithin  den  Strassenverkehr. 
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Noch  andere  Vortheile  des  electrischen  Betriebes  sind 
«len  auf  den  Fahrdämmen  städtischer  Strassen  und  länd- 
licher Chausseen  geführten  Vicinalbahnen  und  den  I«ocnl- 
bnhnen,  die  ein  eigen««,  tür  den  sonstigen  Verkehr  abge- 
schlossenes Planum  besitzen,  gemein,  weshalb  wir  jetzt 
nuf  die  letzteren  Bahnen  zu  sprechen  kommen. 

I/ocalbuhnen  mit  eigenem  Planum  sind  vor  Allem  die 
sogenannten  Stadtbahnen. 

Der  intensive,  täglich  sich  steigernde  Localverkehr  iu 
Millionenstädten,  das  stete  Wachsen  der  Anforderungen, 
die  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Stmssenbahnen  gestellt 
werden,  die  Nothwendigkeit,  die  einzelnen  Verkehrs-Mittel- 
uml  Schwerpunkte  unserer  grossen  Hauptstädte  miteinamler 
durch  ein  Communicationsiuittcl  zu  verbinden,  welches  unab- 
hängig von  dem  häutig  stockenden  Strassenverkehr,  «las 
Maximum  der  Leistungsfähigkeit  der  dem  Kleinverkehr 
«lienenden  Stmssenbahnen  nicht  nur  in  Beziehung  auf  die 
Schnelligkeit,  sondern  auch  auf  die  Masseohuftigkeit  des 
Verkehrs  zu  überschreiten  im  Stande  ist,  hat  zu  dem  Bau 
jener  Stadtbahnen  geführt,  die  wir  unter  nndcren  in  Berlin, 
in  London,  in  Liverpool,  in  New- York  bewundern. 

Bei  den  auf  Vindueten,  in  Einschnitten  otler  Tunnels 
geführten  Stadtbahnen  ist  «'S  unbenommen,  behufs  Erzielung 
der  grössten  Leistungsfähigkeit  die  Ges«:hwiudigkeit  von 
Vollbahueu  zu  adoptireu  Die  Brutto-Geschwindigkeiten 
der  obgenannten  Bahnen  belaufen  sich  auf  20 — 25  km  per 
Stunde,  das  ist  die  dreifache  Geschwindigkeit  eiuer 
Pferdebahn. 

Es  hat  sich  jedoch  gezeigt,  dass  eine  Locomotiv- 
Stadthnhn  im  Allgemeinen  zu  schwerfällig  ist,  um  sich 
allen  Bedürfnissen  des  beweglichen  Local  Verkehres  auzu- 
schmiegen. 

Die  Locomotivc  als  Motor  kimii  öcouomiseh  nur  zur 
gleichzeitigen  Bewegung  mehrerer  Fahrzeug«1  benutzt 
werden,  während  «lern  Localverkehr  vielmehr  mit  dem 
häufigeren  Verkehr  einzelner  Wagen  gedient  wird.  Bei 
«fer  Verkürzung  «1er  Fahrt-lntet valle,  hei  «1er  schnellen 
Aufeinanderfolge  von  Fahrgelegenheiten  kommt  «las  zeit- 
raubende Warten  io  Wegfall.  Als  Prineip  muss  hier  auf- 
gestellt werden,  «lass  bei  Stadtbahnen  «las  Intervall 
zwischen  zwei  sieh  folgenden  Zügen  nie  so  gross  sein  darf, 
dass  die  Wurtezeit  nicht  durch  «lie  Schnelligkeit  der  liaeli- 
herigen  Förderung  wieder  reichlich  eingebracht  werden 
kann. 

Der  Einzel  wagen,  welcher  seinen  Motor  mit  sich  führt, 
dürft«*  als  zweckinässigxtes  Verkehrsmittel  für  eine  Local- 
bahn zu  betrachten  sein  und  auch  den  Anforderungen  des 
Massenverkehres  Genüge  leisten,  wenn  «lio  Möglichkeit 
vorgesehen  wird,  aus  den  Eiuzelwagen  erforderlichen  Falles 
Züge  von  zwei  und  mehr  Wagen  formiren  zu  können.  Es 
genügt,  darauf  hinzuweisen,  «lass  die  Tractionswiderstünde 
in  den  Curven  mit  «1er  Länge  des  Zuges  und  mit  der  Ver- 
ringerung des  Kadi us  wachsen,  um  die  Vorzüge  d«vs  Be- 
triebes mit  Kinzelwugen,  von  «lenen  jider  seinen  eigenen 
Motor  führt,  evident  zu  machen  Es  liegt  uicht  das  ge- 
ringste Bedenken  vor,  bei  einem  derartigen  Betriebe  mit 
Minimal-Hndien  weit  unter  das  Maass  herunter  zu  gehen, 
welches  für  «lie  Locomotivbahnen  noch  für  zulässig  gilt. 

Es  ist  zwar  für  eine  grosse  Stiult  immer  wünschens- 
werth  und  zweifelsohne  auch  vorthcilhaft,  eine  Stadtbahn 
zu  besitzen,  «lie  allen  Anforderungen,  die  das  Verkehrs- 
bedürfuiss  nn  sie  stellt,  voll  und  ganz  entspricht,  aber 
eine  solche  Bahn  muss,  um  durchführlmr  und  lebensfähig 
zu  sein  und  um  auch  im  wirtschaftlichen  Sinn  iu  jeder 
Weise  berechtigt  zu  erschoinen,  prosperiren,  sic  muss  das 
aufgewendete  Capital  verzinsen  und  ein  annehmbar««  Er- 
trügniss  abwerfen.  Dies  ist  aber  bei  den  bestehenden, 
mit  Dampf  betriebenen  Stadtbahnen  grossen  Styles  weder 
in  Berliu,  noch  in  London  möglich.  Der  Grund  hiervon 
ist  der,  dass  dus  Anlugecapital  für  diese  Riesenbauten  ««in 
zu  grosses  gewesen  ist. 

Das  Anlageeapital  kann  man  jedoch  wesentlich  redu- 
ciren,  wenn  man  bei  neu  zu  erbauenden  Bahni*n  den  el«*c- 
trischen  Betrieb  dem  Projecte  zu  Grunde  legt. 

Eine  Stadtbahn  muss,  um  leistungsfähig  zu  sein,  voll- 
kommen vom  Strassenverkehr  unnbhüugi«'  gemacht  werden, 
sie  muss  ihrer  ganzen  Länge  nach  entweder  über  oder 
unter  dem  Niveau  der  benachbarten  Strassen  geführt  werden, 


<1.  h.  sie  ist  entweder  Hoch-  oder  Tiefbahn  o«ler  beides  zu- 
gleich. ln  beiden  Fällen  kann  man  die  Baukosten  wesent- 
lich  verringern,  dadurch,  «lass  man  die  Vimlueto  leichter 
eonstruirt  und  in  den  Tuunels  «las  Normalprofii  eut- 
sprech«*n«l  reducirt.  Das  Erstere  deshalb,  weil  man  nicht 
auf  «lie  enorm  schweren  Locomotiven  mit  ihrer  ungeheuren 
todteu  Last,  ihrem  grossen  Dienstgewicht  und  mit  ihren 
vielen  ungünstigen  Bewegungen,  die  «len  Ober-  und  l’uter- 
bau  ausserordentlich  beanspruchen,  Rücksicht  zu  nehmen 
hat  und  daher  ungleich  leichtere  BrückencoDstructioneu 
benütliigt  werden;  das  letztere  deshalb,  weil  durch  den 
llinwcgfull  «les  Locomotivschlotes,  vor  Allem  aber  durch 
den  Hinweglüll  des  Rauches,  der  durch  denselben  bewirk- 
ten Verunreinigung  der  Luft  in  Tunnels  ein  minimales, 
freies  Profil  genügt.  Indirect  wieder  bewirken  diese  l’iu- 
stüode  «*inc  Verminderung  «ler  Anlagekosten,  weil  man  in  der 
Führung  «ler  Trace  wcg«*n  der  minimalen  Constructionen, 
die  zum  Beispiel  im  Zuge  «ler  stü«ltischen  Strassen  über 
oder  unter  «lern  Niveau,  in  dem  einen  Fall  als  eiserne 
Viailuctbnlm,  im  anderen  Fall  als  Unterpflasterbahn  unter- 
zubringen sind,  weit  weniger  beschränkt  ist,  als  bei  den 
umfangreichen  Kunstbauten  «ler  Ijocomotivhahnen,  und 
weil  man  deshalb  sehr  häulig  alle  und  jede  Grundeinlösung 
vermeiden  oder  auf  ein  geringstes  Maass  beschränken  kann. 

Dazu  kommt  noch  «lie  bereits  hervorgehobene  Mög- 
lichkeit, geringere  Radien  zu  verwenden,  als  bei  eioor 
Locomotivbahn,  bei  der  die  Locomotive  an  der  Spitze  des 
Zuges  eine  lange  Wagenreihe  durch  «lie  Bögen  und  Gegen- 
bögen hindurchzieheu  muss  und  dann  die  Möglichkeit 
grössere  Steigungen  zuzulassen,  und  zwar  aus  Gründet), 
«lie  schon  erörtert  worden  sind. 

Bei  einer  electrischen  Bahn,  deren  einzelne,  leicht  am 
fahrende  und  rasch  zu  bremsende  Motorwagen  sich  durch 
einfache  Vorrichtungen  selber  electrisch  blockiren  lasset), 
ist  es  möglich,  «lie  Fahrtintervalle  bis  auf  Bruchtheile  von 
«*in«*r  Minute  zu  reducireu,  eine  Möglichkeit,  die  bei  schwer« 
Locomotivzügen  vollständig  ausgeschlossen  ist,  die  aber 
die  Leistungsfähigkeit  electrisclier  Bahnen  ganz  ausser- 
ordentlich erhöht.  Es  braucht  wohl  kaum  besonders  tot- 
vorgehoben  zu  werden,  dass  sich  auch  eine  electrisch  be- 
triebene Stadtbahn  zu  einem  beschränkten  Fmchtenverkehr. 
wie  er  durch  die  nothwendig«*  Approvisionirung  einer 
Grossstadt  bedingt  wird,  ebenso  eignet,  wie  eine  durch 
Dampf  betriebene  Locomotivbahn.  . 

ln  Xew-York,  in  London,  in  Berlin  werden  innuer 
mehr  Stimmen  laut,  die  «ler  Ueberzcngung  Ausdruck  geben, 
dass  die  Einstellung  des  Dampfbetriebes  auf  den  bestehen- 
den städtischen  Locomotivbahnen  nach  Einführung  eine« 
electrischen  Motors  von  der  ganzen  Bevölkerung,  haupt- 
süchlich  aber  von  den  Grund-  und  Hausbesitzern  in  den 
unstosseuden  Strassen,  als  eiu  Riesenfortschritt  begrüsst 
und  als  ein  wahrer  Segen  empfunden  werden  würde. 
Diese  Uebcrzeugung  beginnt  sich  überall  Eingang  zu  ver- 
schallen; so  sahen  wir  vor  circa  3 Jahren  «lie  electrische 
Untergrundbahn  in  London  eröffnen  und  hören  von  einer 
Reihe  von  Projecten  für  electrische  Stadtbnhneu  in  Berlin, 
in  Paris,  in  Elberfeld-Barmen,  iu  Wien  und  Budapest, 
Projecte,  die.  nach  dem  Umschwung  der  Meinungen  zu 
urthcilen,  nicht  nur  in  der  fachmännischen  W«*lt,  soudera 
vor  Allem  auch  bei  «len  städtischen  Behörden  und  «len 
Regierungsorganeu  zu  der  Annahme  berechtigen,  «lass  die 
Verwirklichung  dieser  Projecte  in  der  nächsten  Zeit  tliat- 
süchlich  erfolgen  wird.  Die  tür  Budapest  angestrebte 
electrische  Untergrundbahn  — die  erste  auf  dem  europäi- 
schen Festland  — ist  bereits  heute  aus  «lern  Stadium  «les 
Projectes  hornusgetreten  und  steht  «ler  Baubeginn  für  «li*‘ 
nächsten  Wochen  bevor. 

Bei  Localbnlmen  untergeordneter  Bedeutung,  «lie,  wie 
unsere  Schmalspurbahnen,  theils  auf  eigenem  Bahnkörper 
geführt  sind,  theils  vorhandene  Land-  und  Gemeindostrassen 
benutzen  und  die  mehrere  benachbarte  Orte  miteinamler 
verbinden,  ist  der  electrische  Betrieb  besonders  dann  no- 
gezeigt, wenn  «li«*se  Halmen  in  hervorragender  W eise  dem 
Personenverkehr  dienen  und  der  Froehtenverkchr  eiu  unter- 
geordneter ist.  ' Dies  deshalb,  weil  die  Bedienung  de» 
wechselnden  Personenverkehres  bei  electrischem  Betriebe 
eine  vollkommenere  ist  und  omnibusartig  in  kürzeren 
Intervallen  fahrende  Einzel  wagen  oder,  wie  dies  bei  manchen 
bestellenden  electrisclieu  Bahnen  der  Fall  ist,  zu  - 
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gekuppelte  Wagen,  mit  ihrer  liüufigcn  Fahrgelegenheit,  die 
Annehmlichkeiten  des  Verkehrsmittels  wesentlich  erhöhen. 
Für  grösseren  Fmchtenverkehr  wird  heute  noch ' Dampf- 
betrieb allgemein  vorgezogen,  selbstverständlich  unter  der 
Voraussetzung,  dass  nicht  billigere  Naturkrüfte  vorhanden 
sind,  die  die  Betriobskroft  liefern  können. 

Dies  ist  aber  in  erster  Linie  bei  den  Wasserkräften 
unserer  Hochländer  der  Fall,  und  so  sehen  wir,  dass  in 
verschiedenen  Orten  der  Schweiz,  einem  Lande,  in  welchem 
nach  statistischen  Aufstellungen  die  ungefähre  productive 
Wasserkraft  zum  Mindesten  2ä0  0tKi  HP  beträgt.  Secuu- 
dürbahnen  auf  billige  Weise  mittels  Electricität  betrieben 
werden  — ein  Vorzug,  der  noch  dann  wuchst,  wenn  die 
Möglichkeit  weiterer  Krall-  und  Lichtabgabe  an  die  au  die 
Bahn  anstossenden  Ortschaften  eine  Verminderung  der 
allgemeinen  Verwultungskosten  zulässt. 

Dass  in  solchen  Fällen  auch  bei  electrischen  Bahnen 
der  Frachtenverkehr  möglich  und  mich  rationell  ist,  liegt 
auf  der  Hand;  ist  doch  wahrlich  darin  kein  Unterschied 
zu  linden,  dHss  liier  durch  Personen  die  Nutzlast,  dort 
diese  Nutzlast  durch  (iüter  hergestellt  wird.  Lediglich 
die  Construction  der  Wagen  und  der  electrischen  Motoren 
ist  den  Verhältnissen  entsprechend  anzupasseu. 


ieeuudärbaiiiiweNeu. 

Der  Bericht  der  belgischen  National- 
gesellschaft  der  Vicinal -Eisenbahnen 

(Sociüld  nationale  des  chcunins  do  fer  vicinaux) 
für  das  achte  Geschäftsjahr  189.4. 

Von  E.  A.  Ziffer. 

II.  (Schluss.) 

Die  Betriehsergehnisse  der  im  .iuhre  18!).'!  betriebenen 
öl  Linien  mit  einer  mittleren  Länge  von  1111 km,  auf 
welchen  5 l.ri7  580,«  km  oder  .M64  km  pro  Buhnktn  zurück- 
gelegt wurden,  stellten  sich,  wie  folgt: 
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Diu  Ausgaben  betrugen  daher  71.at  Procent  von  den  Einnahmen. 
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KOPP  & Cli- 

BERLIN  (Martlnikeufelde)  Kaiserin  Augusta- Allee  28|89.  “ 


Herstell  uns  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt,) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  Hotroement  und  iMlirptatten,  Dachelndeckoagea  in  Holze« nieat,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Oebernahme  von  Aspludtirnngen  jeder  Art,  aowio  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

— : *-l  Eigene  Aapbnltgruhen  ln  Vorwohle.  •}■  ■». 


Otto  Neitsch,  Halle  (Saale). 


Erste  Speeialtahrik  für 

Klein  - Eisenbahnen,  Feld-,  Forst*  und  Industrie  - Eisenbahnen 


jeder  Art, 


Ganze  Au'ugen  und  sämmtliche  Einzel theile.  • • Spezialität  -seit  1863. 
Prima  iielercnzou  aus  allen  Welttheilen. 


Eisenbahnen  mit  Drahtseilbetrieb, 


Drahtseil  continuirlich  umlaufend  vkeine  Luftdrahlscil- 
bahnen).  Eignes,  sehr  bewährtes  System.  Beste  Kraftübertragung  von  einer  Maschinenstation  aus  in  einer  oder  in 
verschiedenen  Richtungen,  in  ebenem  wie  hügeligem  Terrain,  zu  steilen  Förderungen  aus  tiefen  Gruben,  in  gerader 
wie  gebogener  Lage  durchaus  geeignet.  Für  Massenbewegungen  viel  vortheilhafter.  als  Locomotiv-  oder  Pferde-ßetrieb, 
Ketten-  oder  Luftdrahtseilbahnen;  enorme  Ersparnis*  an  Betriebskosten. 


39R 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau. 


No.  24 


Für  gewisse  Linien  hat  die  Regierung  aus  C’oncurrenz- 
Rücksichten  gegen  ihr  eigenes  Setz  die  Ausgabe  von 
Tour-  und  Retourknrten  versagt,  für  andere  Linien  war 
eine  solche  Nnthwendigkeit  nicht  vorhanden.  Auf  der 
Linie  Spriniont-Poulseur  wurden  nur  für  den  Sonn-  und 
Feiertagsverkehr  Tour-  und  Retourbillett,  eingeführt.  Bei 
der  Linie  Malines-ltegem-Hevst-op  den  Berg-Westerloo 
wurden  die  Fahrpreise  für  Gemüse-  und  Lebensmittel- 
Verkäufer  herabgesetzt  und  ihre  leeren  Getässe  und 
Fmballagen  werden  frachtfrei  zurückbefördert.  Die  ver- 
schiedenen Manssnuhmen  wurden  zur  Begünstigung  der 
Landwirthsclmft  vorgenommen  und  hatten  eine  Hebung 
des  Personenverkehres  zur  Folge. 

Bei  11  Linien  wurde  für  ( lesellsclmfts-  und  Vergnü- 
gungszüge eine  50  procentige  Fnhrpreisermüssigung  ge- 
währt. bei  einigen  Linien  tritt  die  Krnmssiguug  nur  dünn 
ein,  wenn  die  zu  befahrende  Strecke  in  einer  Richtung 
wenigstens  eine  Länge  von  .10  km  besitzt.  Die  allgemeinen 
Abonnements  haben  noch  auf  14  Linien  ihre  Giltigkeit 
beibehalten. 

Zur  Hebung  des  Güterverkehres  wurden  bei  einzelnen 
Linien  von  den  normalen  Tarifsätzen  für  nachstehende 
Artikel  verschiedene  Krmüssigungen  eingeführt,  und  zwar 
bei  Steinkohle,  Breun-  und  Bauholz,  frischem  Obst, 
Pflastersteinen,  Trottoirborduron,  unbearbeiteten  Steinen 


oder  Marmor.  Mauerziegeln,  Kalkstein,  Kreide,  Pflanzen, 
Bäumen  und  Sträuchern,  gewöhnlichem  und  anderem 
Dünger,  Knnith  in  Specialwagen,  ICicheln,  Salz,  Cerealien, 
Krdiipfeln,  Mehl,  Kleie,  Cichorienwurzeln,  Hülsenfrüchten, 
frischen  oder  getrockneten  Häuten,  Formen.  Oelkuchen, 
Rüben.  Rohzucker,  Melasse  in  Fässern,  Kalkrückständen, 
Erdfarben,  Mastix,  Getreide,  Malz,  Leinöl,  Schwefelsäure 
in  Flaschen  und  deren  leere  Flaschen.  Tabak.  Stroh, 
Hadern  in  gepressten  Ballen,  Flachs  und  Werg.  Aus 
den  verschiedenartig  gestalteten  Tarifnachlässen  ist  ein 
vollständiges  lndividualisireu  der  einzelnen  Linien  wahr- 
zunchinen  und  zeigt  von  einem  tiefen  Studium,  genauer 
Kenutniss  der  Verhältnisse,  sowie  von  einer  kräftigen 
Wahrung  und  Förderung  der  gesellschaftlichen  Interessen, 
ein  Vorgang,  wie  er  bei  Local-  und  Vicinalbahnen  nicht 
genug  auempfohlen  werden  knun,  da  eine  Gleichförmigkeit 
in  der  Anwendung  der  Tarife  nur  zu  leicht  geeignet  ist, 
auf  die  Erträgnisse  der  Bahn  von  schädlicher  Einwirkung 
zu  sein. 

Die  fmnncielle  Lage  der  Gesellschaft  ist  sehr  günstig, 
da  das  3 procentige  Anlehen  vom  Jahre  1802  unter  vor- 
theilhuften  Bedingungen  begehen  wurde  und  den  Zinsfuss 
der  Annuitäten  ab  1.  .Januar  1894  von  3,5  auf  3,t  Prooent 
zu  ermiissigeu  gestattet. 

Die  durchschnittliche  Dividende  für  das  vom  Staate, 


Actien-liesellschafl  für  Bergbau  und  Hüllenbetrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  ah  Specialität  RUlenachienen  für  Strannenbahnen 

tti  mehr  ah  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  66 — 205  mm 
und  20 — 56  kg  pro  in  schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  cerlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet-  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen, 


-A 


D.  R.  Pat 


PaL  fr.  St 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

■■■  Oesl.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Fflr  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schaltweite,  nnbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlicheD 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt:  hei 
vielen  Bnhnon  anderer  Staaten  angowendot:  boi  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabrik»-,  Werks-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfscliiebebuhnen  und  DnmpffülirschitTon.  — Grund- 
form 3,  4,  & und  neuoste,  bei  den  preuas.,  sächs.  und 
bayor.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  det  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
nnd  bei  den  russ.  Bahnen  eingeführte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  dos  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  boi  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
Grundform  98  auch  bei  Vollbabnen.  --  Empfehlungon  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  - Der  Huhn  am  Ketwtel  (Damptzulasshahu)  mit  selbst- 
tliäiigor  Wnssuiableituiig,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Horm allen  der  Preuaatichen  Staatnbahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | ln  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl.,  Russ. 
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den  Provinzen,  Gemeindc'n  und  sonstigen  Interessenten 
gezeichnetc-Capital  weist  fortwährend  eine  kleine  Steignug 
aut.  Dieselbe  betrug  pro 

1890  ....  2^-,  Procent 

I8!M  . . . . 2,15  „ 

1892  . . .2 

1893  ... 

Von  dem  ganzen  Netze  befinden  sieb  Linien  im 
Pachlbctriohe  auf  Grund  von  BetriebsQberlassungsverträgun. 
Die  Vergebung  erfolgte  an  21  verschiedene  Gesellschaften, 
grösstentheils  Anschlussbahnen,  im  öffentlichen  Coneurrenz- 
wege  verpachtet. 

Die  Vergütungen  für  die  Hetriebsfülirung  schwanken 
zwischen  45  l>is  85  Procent  von  den  Kinnnhmen  bei  einer 
Höbe  von  Pres.  4000  bis  7d(K)  pro  Julir  und  km.  mit 
einem  garantirten  .labresmimimum  von  Pres.  1600  bis 
2<KKt  pro  km.  Aus  den  Details,  di.*  hier  wiederzugeben, 
den  Rubinen  dieses  Blattes  weit  überschreiten  würden, 
geht  ebenfalls  hervor,  dass  hierbei  mit  grosser  Sacbkenntniss 
vorgegangen  und  den  besonderen  Verhältnissen  jeder 
einzelnen  Linie  Rechnung  getragen  wurde.  Die  luetischen 
gesummten  Betriebsausgaben  betrugen,  wie  schon  früher 
erwähnt.  Frcs.  3194.3,  pro  km  und  Jahr,  was  mit  Rücksicht 
darauf,  «lass  diese  Bahnen  vorwiegend  «lein  Personenverkehr 
dienen,  welcher  immer  grössere  Betriebsausgaben  erfordert, 
als  massig  ungesehen  werden  muss,  obwohl  in  «len  «lern 


Geschäftsberichte  nngeschlossenen  Tabellen  jene  Betriebs- 
leistungen nicht  vollständig  angegeben  sind,  welche  zur 
Beurtheiluug  der  öconomisehen  Betriebsführung  mir  als 
erforderlich  erscheinen  würden. 

An  der  Gesammtbet.heiligung  für  die  CapitalsbcschutTiing 
partieipiren  der  Staat  und  die  Provinzen  zu  fast  gleichen 
Theilen  mit  zusammen  65  Proc.ent,  die  Gemeinden  mit 
nahezu  41  Procent  und  die  sonstigen  Interessenten  nur 
mit  4 Procent  des  Golderfordernisses,  woraus  wohl  hervor- 
geht,  «lass  düs  Zustandekommen  eines  so  bedeutenden 
Vicinul-Eisenbahnnetzes  nur  durch  das  Zusammenwirken 
von  Staat,  Provinzen  lind  Gemeinden  ermöglicht  wurde; 
vornehmlich  ist  aber  dieses  Ergehniss  der  richtigen  P.r- 
kenntniss  der  Gemeinden  über  den  hohen  Werth  der 
loculen  Verkehrsmittel  und  deren  volkswirtschaftlicher 
Bedeutung  za  verdanken. 

Unter  diesen  Linien  hatten  vier,  und  zwar  Thielt- 
Aeltre,  lloufTallize-Bourcy,  D«*ynze-Au«leDnrde  und  Arlon- 
Ethe,  einen  Betriebsubgang  von  zusammen  Pres.  12  Ri9,M). 

Von  den  oben  ausgewiesenen  Einnahmen  <*ntfallen 
durchschnittlich  pro  km  auf  den  Personen-  und  Gepäcks- 
Verkehr  Frcs.  3435,,.,  oder  Procent,  auf  den  Güter- 

verkehr und  sonstige  Erträgnisse  Frcs.  1044,7g  "der 
23, g*  Procent,  zusammen  Frcs.  4180., K oder  100MXI  Procent. 

Aus  den  Vergleichen  mit  den  Vorjahren  geht  überdies 
hervor,  dass  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  sieh 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


«<  < « 


Strassen-  und  G-artenwalzen 


Jeder  Grösse  and  Constrnotlon  fertigen 

Jul.  Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 
Paul  lf  jan,  Mechanische  Möbelfabrik, 

Berlin  O.,  Rftder*dorferNtr.  26. 

Bpeolalltät: 


Gross«  Berliner  Pferde- Ets enb ahn. 

Einnahme  1894; 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  Juni  7 315114,00  M. 
im  Juli  1212313.20  „ 

zusammen  8 527  427,  i0  M. 
dagegen  1803  : 8 538  355.99  „ 

Tagesdurchschnitt  j g“;  M' 


Einrichtungen  von  Schulen,  Theatern,  Hlrehcii,  Restaurant*. 

Tische,  Bänken,  Stähle 

in  iodor  Form  und  Holzart  mit  Kohrgeflecht  odor  llolzfoumirsitz. 

Baukalk,  Cement,  Carbolineum. 

Gebrüder  Nitschke,  Breslau. 


BL  Grengel, 

Berlin  N..  Coloniestr.Nr.13 

Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel- 
weichen),  Erenzangen  lur  diverse  Schienau- 
proflle,  Auf  laufweichen , Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Salsstrenwagen,  Kipplowrys, 
transportable  Geleise,  Kloineisenzeug. 

Vort  roter  dAVaggonlabrikLudwigsbafeiijRK. 


;i  ü m ü m M $5  m m ^ m m & m 

m 

54 

i i $ 

1 


m 

Zs. 


m 


Mastix-Broda. 


The  Neuch atel - Asph a Ite  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


m 


Maatlx-Brode. 


_ Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers.  fjß 

^ Canton  Neuchatel,  Schweiz, 

Schatz-Marke.  _ S<hutz-Marke. 

Bestellungen  auf  Val  de  TPOVCPO" Asphalt,  Ooadron,  Wand- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richteD. 

Aut  unsere  Stompf-Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  3G  km  autznweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Guss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  d.  Travers-Maitlx-Brod«  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 

m m m &&  ffl  ü m M as  m m si  w 


John  W.  Louth. 

Director. 
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fortwährend  ein  wenig  steigern.  Dos  Verhältnis.«  von 
rund  1 : II  zwischen  Güter-  und  Personenverkehr  ist  jeden- 
falls höchst  ungünstig,  woraus  aber  auch  hervorgeht,  dass 
diese  Bahnlinien  grösstentheils  dem  Bedürfnisse  nach 
einer  Personenbeförderung  entsprungen  sein  dürften. 

Die  Zahl  der  Unfälle  ist  hu  Jahre  1893  trotz  der 
Steigerung,  der  zurückgelegten  Kilometer  um  30^(  Procent 
gegen  die  Jahre  1891  und  1892  dieselbe  geblieben.  Es 
wurden  fünf  Reisende  getödtet  und  drei  verwundet,  welche 
dos  Opfer  eigener  Unvorsichtigkeit  waren,  indem  Einer 
von  einem  Wagen  zum  anderen  übertreten  und  Andere 
vom  Zuge  während  der  Fahrt  auf-  und  abspringen  wollten. 

Die  anderen  Unfälle,  welche  die  grösste  Zahl  bilden, 
sind  theils  Selbstmorde,  tlieils  der  Trunkenheit  oder  der 
Unvorsichtigkeit  überhaupt  zuzuschreiben  gewesen.  Es 
muss  besonders  hervorgehoben  wcrdeD,  dass  keiner  dieser 
Unfälle  durch  Zugentgleisung  oder  Zusammenstüssc  her- 
beigeführt war. 

Die  Tarife  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  wurden 
im  Idiufc  des  Jahres  1893  zum  grössten  Tlieile  einer  Re- 
vision unterzogen,  um  eine  möglichste  Gleichförmigkeit  zu 
erlangen.  So  wurden  die  Fuhrpreise  der  Abonnementskarten 
für  Schüler  und  Arbeiter  herabgesetzt,  da  die  Erfahrung 
zeigte,  dass  dieselben  zu  hoch  waren. 

Die  Fahrpreise  türTour-  und  Retourhillets  der  Reisenden 
wurden  bei  19  Linien  um  20%  von  dem  doppelten  Preise 
der  einfachen  Bidets  herabgesetzt. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Die  Strossenbahn  Gladbach-Rheydt  wird 
gegenwärtig  in  eine  electrische  umgewnndclt  uud  gleich- 
zeitig wird  die  Strecke  bis  Odenkircheu  ausgebaut.  Die 
Wagen  sollen  von  dort  bis  M.-tiladbacb  in  30  Minuten 
verkehren. 

Fine  Kleinbahn  von  60  cm  Spurweite.  Tm 
Kreise  Znin  in  der  Provinz  Posen  wurde  am  27.  Juni  die 
erste,  seit  Publicirung  des  Kleinbalmgesetzes  in  einer  Spur- 


weite von  üoO  mm  nach  den  Vorschlägen  des  Bochumer 
Vereins  für  Bergbau-  und  Gussstahlfabrikation  vom  Kreise 
selbst  erbaute  Kleinbahn  von  einer  Regierungs-Commission 
dem  öffentlichen  Verkehr  übergehen.  Die  Vertreter  der 
Regierung  waren  von  der  C'onstrnction  des  liegenden  und 
rollenden  Muterials.  sowie  von  der  Anlage  selbst  sehr  be- 
friedigt. Der  Bau  der  Balm  wurde  im  Juli  v.  J.  begonnen, 
und  trotzdem  war  es  möglich,  noch  die  Ernte  des  vorigen 
Jahres  auf  derselben  abznfahren.  Erst  in  diesem  Früh- 
jahre konnte  die  einzige,  in  der  Nähe  vorhandene  Kies- 
grube angnschlossen  und  das  Gleis,  welches  Stahlschwellen 
bester  ('(instruction  hat,  auf  Kies  gebettet  werden.  Die 
Buhn  hat  e'ne  Isings  von  etwa  30  km;  an  drei  Stellen 
sind  Höhenunterschiede  von  durehsehnittlich  20  m zu  ülier- 
wiuden.  Die  Planumsbreitc  beträgt  3 m und  beidorscits 
sind  Gräben  angebracht.  Bümmtiiehe,  von  der  Bahn  be- 
rührte Güter  und  Gemeinden  sind  durch  eine  Fcrasprech- 
leitung  mit  der*  Betriebsleitung  verbunden.  Es  sind  t>ä 
offene  und  2 geschlossene  Güterwagen.  S offene  und  2 ge- 
schlossene Personenwagen  vorhanden.  F.rsfere  haben  eine 
Tragfähigkeit  von  meist  6000  kg.  letztere  30  Sitzplätze. 
Die  Locomotiven  sind  40  HP  und  führen  einen  besonderen 
Tender  mit.  An  der  Uebergangsstation  zur  Normalbnhc 
sind  Locomottv-  uud  Güterschuppen  und  eine  Personen- 
wartehalle vorgesehen,  sowie  eiue  Ucberladungsrampc  von 
der  Kleinbahn  zur  Normaibnbu.  Der  Kreis  batte  den  Bau 
durch  kleinere  einheimische  Unternehmer  ausführen  lassen 
und  wurde  hierbei  durch  den  Bochumer  Verein  henithen; 
ebenso  wurde  durch  diesen  ein  durchaus  geeigneter  Be- 
triebsleiter nachgewiesen,  welcher  den  Bau  neuer  weiterer, 
längerer  Anschlussstreekcn  leitet.  Scharfe  Curven  bis  zu 
30  m Radius  werden  anstandslos  durchfahren.  l>je  Fahr- 
geschwindigkeit wurde  vorläufig  mit  20  km  in  der  Stunde 
festgesetzt.  Die  gesammten  Bau-  und  Materialkoste d der 
Anlage,  einschliesslich  des  Grunderwerbs,  der  Fernsprech 
lcitung.  der  Rampen,  Schuppen,  des  liegenden  «nd  rollen- 
den Materials,  betragen  etwa  11  500  Mk.  pro  km. 

Amerika. 

Electrische  Störungen  auf  der  Brooklyocr 
Hochbahn.  In  Nordamerika  hat  man  die  unerfreuliche 
Wahrnehmung  gemacht,  dass  da,  wo  die  Rückleitung  der 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 

Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 


für 

Slrasseubalieea, 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbohnen. 
Frankfurter  Locallmhn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburger  Slrasseobohn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  isiealbahncn  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnnuer,  Mannlicim-Feuden- 
h ei  mir,  CarUmhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appcnzell-Eiseubahn. 


Normal-Patent-Pulsometer 

für 

WassenrersorgüDg  von  Eisenbahnen. 


Ueber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  datier  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

fa  (selbsttätig  ansangend)  — restartiog. 

rf  Diese  neue  Injcctor  - ('oustructioü 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
’}*  Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
Üsessendem  Wusser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
!■  j Oeffnung  des  Dampfveutils  — ohne 
Iiebeleiustellung  — nötliig. 


i 
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eleotriachen  Starkströme,  die  dem  Strassenbahnbetripb 
dienen,  durch  die  Erde  oder  selb>*t  dorch*Schieoen  erfolgt, 
electrolytiscbo  Zcrsctzungsproces.se  vor  sielt  gelten,  welch« 
eisern«  Röhreuleitungen  der  Wasser-  und  Gasversorgung 
und  Cabeileitungen  für  electrisclic  Schwachströme,  d.  li. 
von  Telegraphen-  und  Telephonanlagen,  binnen  kurzer 
Frist  au  ein/eluen  Stellen  ganz  zerstören.  Man  har  neuer* 
diugs  eingehende  Beobacht uugan  hierüber  angestcllt  und 
die  ausländische  Fachpresse  ist  augenblicklich  voll  von 
Mitthcilungcu  Uber  die  vorgekommenen  Fülle  und  über 
Vorschläge  zur  Abhilfe. 

Fine  eigentbüniliche  Erscheinung  wurde  kürzlich  bei 
der  Erweiterung  der  Abzweigung  der  .j,  Avenue  der 
Brookiyuer  Hochbahn  nach  der  Stadtbahnünic  bei  der 
t»T.  Strasse  und  3.  Avenue  beobachtet.  Infolge  Gründer- 
werbsschwierigkeitrn,  welche  zwischen  der  üs.  Strasse  und 
ö.  Avenue  und  der  40.  Strasse  und  3.  Avenue  zu  über- 
winden waren,  wurde  zunächst  der  eiserne  Viaduct  südlich 
der  40.  Strasse  errichtet  und  als  man  dann,  bei  der  38. Strasse 
Iteginnend,  mit  grösstmöglichcr  Beschleunigung  die  Ver- 
bindung zwischen  beiden  Theilen  herstellen  wollte  and  in 
der  letzten  verbleibenden,  20  m weiten  Oetfmingden  eisten 
der  4 Träger  auf  die  Lager  bringen  wollte,  bildete,  sieh 
sofort  bei  Herstellung  des  Contactes  ein  cleetriseher  Funken- 
strom und  schmolz  das  Eisen  durch,  welches  auf  die  Strasse 
tropfte.  Es  gelang  schliesslich,  der  Sache  auf  die  Spur 
zu  kommen  Die  Isolirung  eines  der  oberirdischen  positiven 
Zuleituugsdriihte  der  Brooklyn  City  Uuilroud  war  verletzt 
und  das  blanke  Metall  des  Drahtes  kam  in  Berührung  mit  der 
KiseDconstructioii  der  Hochbahn.  Der  Strom  folgte  der- 
selben und  vereinigte  sich  mit  dem  negativen  Strom,  der 
von  unten  in  die  Eisenconstruction  floss,  an  einem  Punkt 
auf  der  anderen  Seite  des  unfertigen  Hocbbabnabschnittcs 
in  dem  Augenblick,  als  der  die  Verbindung  herstellende 
Träger  verlegt  wurde,  Durch  Ableitung  des  Stromes  mit 
Hilfe  eines  Kupferdralites  gelang  es,  die  Arbeiten  ohne 
Störung  zu  Ende  zu  führen. 

Aus  dem  Vorfall  ist  zu  ersehen,  dass  unter  Umständen 
durch  dic  ^.türhstromleit untren  recht  unliebsame  Zwischen- 
tüllc,  ja  seihst  Gefahren,  deren  Tragweite  nicht  zu  unter- 
schätzen ist,  herbeigel'iihrt  werden  können.  Die  .Knilroud 


Gazette“,  der  die  vorstehende  Mittheilung  entnommen  ist; 
weist  darauf  hin . dass  ilie  grossen  Verankerungen,  mit 
denen  die.  eisernen  Säulen  im  Eimduinent  gehalten  werden, 
dem  Verrosten  sehr  stark  ausgesetzt  sind  und  daher  un- 
ausgesetzter Aufsicht  bedürfen.  Auch  an  anderen  Thailen 
sind  ähnliche  Zerstörungen  zu  befürchten,  und  cs  ist  fraglich, 
ob  auf  die  Dauer  die  Eisenbahoverwaltungen  nicht  die  den 
Strussenbahncn  gegebene  Erlaubnis«  zurückzielten  werden, 
ihre  Leitungen  mit  dem  Viaducfln  Verbindung  zu  bringen. 

Andererseits  hat  sich  die  Hochbahn  nicht  genirt,  wie 
die  .Zeitg.  d.  Vereins  d.  Eisenbuhnen“  mich  obigein  Faeliblatt 
mit t heilt,  die  Gel  -geuhalt  watirzunehmcn,  die  Strassenbalinen 
den  Betrieb  ihrer  Telegmphenleitungen  umsonst  besorgen  zu 
lassen.  Die  Hochbahn  zapft  einfach  den  Erdboden  an.  In  den 
meisten  Fällen  wird  ein  Draht  in  den  Grund  geführt  and 
mit  einem  Gas-  oder  Wasserrohr  verbunden,  welches  be- 
reitwillig den  zum  Betrieb  erforderlichen  Strom  liergiebt. 
Wenn  die  Brooklyn  Heighls  Strassenhahn,  welche  mehr 
als  300  km  eingleisiger  Linien  lmt,  nicht  dazu  übergiuge, 
für  die  Itücklcitung  ebenfalls  besondere  bHUitc  zu  ver- 
wenden. könnte  es  möglicherweise  schliesslich  dazu)kommen, 
dass  die  Hochbahnen  sich  sogar  auch  noch  die  electrischu 
Beleuchtung  von  der  Strassenbuhn  besorgen  Hessen. 


Entscheidungen. 

Für  den  Verkehr  auf  Strassenbuhneo  hat  der 
Strafsenat  des  Kammergerichts  eine  wichtige  Entscheidung 
gefüllt.  In  Wiesbaden  macht  eine  Polizeiverordnung  cs 
den  Fahrenden  zur  Pflicht,  den  Fahrpreis  beim  Besteigen 
des  Wagens  gegen  Empfang  des  Fahrscheins  zu  entrichten, 
der  während  der  Fuhrt  unfV.iibewtihrcn  und  den  Aufsehern 
auf  Verlangen  vorzuzoigen  ist.  Ein  Kaufmann,  der  nicht 
im  Besitze  eines  Fahrscheines  gefunden  wurde,  verweigerte 
die  Nachlösung,  weil  er  sein  Fahrgeld  bereits  richtig  bo- 
zalilt  and  nur  durch  ein  Versehen  des  Beamten  keinen 
Schein  erhalten  hatte.  Es  wurde  nun  ein  Strafbefehl 
gegen  ihn  erlassen  und  mich  die  beiden  gerichtlichen 
Behörden  huttcu  die  Strafe,  in  der  Höhe  des  Miudestbetrages 
von  einer  Mark  aufrecht  erhalten.  Das  Kmnmcrgericbt 
hielt  die  Berufung  des  Angeklagten  für  begründet  und 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  StampfaSphalt  aus  deu  besten  G i nbett  von  Sicilien  und  Mons-SiUliVankreicli. 

Seit  188U  in  Berlin  80000  in  verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Dneiitleekiiiigen  in  Pnppe,  Hoizcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Ntttlltpfbeton  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  W..  wn»*erdlcl»te  Keller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivke8sel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 

Locoraobilen 

liefert  als  Specialitäteu 

MaschiDenbaQ-Gesellschatt  Heilbrona 

in  Heilbronn. 
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sprach  ihn  von  Strafe  und  Kosten  frei  mit  folgender  Be- 
gründung: Schon  die  Fassung  der  Pnlizcivcrordniing  lasse 

es  zweifelhaft,  ob  nn  die  Uebertrctung  der  Vorschrift 
über  die  Aufbewahrung  des  Fahrscheines  eine  Strnfl'olge 
habe  geknüpft,  oder  nur  bestimmt  werden  sollen,  dass  in 
diesem  Fülle  dns  Fahrgeld  noch  einmal  bezahlt  werden 
müsse.  Fulls  aber  dns  ersten-  beabsichtigt  wäre,  so  würde 
eine  solche  Strafandrohung  nicht  rechtsverbindlich  sein. 
Demi  zu  den  durch  Polizeiverordnung  zu  regelnden  Gegen- 
stünden  gehöre  zwar  der  Betrieb  von  Strasscnhahiinn  und 
der  Erlass  von  Vorschriften  für  den  Verkehr  auf  ihnen, 
nicht,  aber  das  rein  privatliehc  Verhfdtniss  zwischen  Bahn 
und  Fahrgast,  wie  es  in  dem  Anspruch  auf  Entrichtung 
des  Fahrpreises  zu  Tuge  trete.  Die  getroffenen  Bestim- 
mungen kiiuntcn  daher  nicht  rcchtswirksuni  und  unter 
Strafandrohung  gestellt  werden.  Auch  die  Nichthefolgung 
von  Weisungen  der  Bahnhcamten  könne  strafrechtlich  nur 
dann  geahndet  werden,  wenn  sie  sich  auf  einen  solchen 
Gegenstand  beziehe,  der  an  sich  der  polizeilichen  Regelung 
unterliegt“. 

In  einem  von  dem  durch  die  Königliche  Thiergarten- 
Verwaltung  vertretenen,  gegen  die  Stadt  Berlin  angestreng- 
ten Process  des  Preussischen  Steuerliscus  hat  das  Reichs- 
Gericht  in  einer  nm  7.  Juli  d.  J.  gefüllten  und  soeben  im 
Wortlaut  bekannt  gewordenen  Entscheidung  wichtige 
Rechtsgrundsätze  aufgestellt.  Es  handelte  sich  hier  um 
Festsetzung  des  En tse hiidigu n gsbe t rages  für  einen 
dem  Fiscus  gehiirigcu  und  auf  Veranlassung  der  Stadt 
Berlin  zur  Verbreiterung  der  Strasse  Alt -Moabit  enteig- 
neten  Streifens  des  ‘.Kleinen  Thiergartens1*  von  HUT  um, 
wofür  der  Fiscus,  weil  es  sich  um  .Bauland**  handle, 
Ott  Mk.  pro  <(m  beanspruchte,  während  ihm  im  Enteignungs- 
Verfahren  durch  Beschluss  des  Polizei -Präsidiums  vom 
0.  Juni  1X9(1  nur  JO  Mk.  zugesprochen  wurden.  In  den 
Jahren  1X32  und  1839  war  durch  (’ahinetsordre  genehmigt 
worden,  dass  dieses  Grundstück  — ein  Theil  des  König- 


lichen Thiergartens  — unter  Vorbehalt  des  fiscnlischen 
Eigentlmmes  für* die  Kiivhe  St.  Johannis  zu  Moabit,  sowie 
zur  Dotation  der  Pfarre  und  Schule  während  deren  Be- 
stehen abgetreten  werde.  I)ies(“  Gebäude  wurden  dann 
auch  auf  dein  Grundstück  erbaut.  Die  Schule  befindet 
sich  seit  der  Einverleibung  Moabits  (18(54)  im  Eigenthum 
der  Stadt,  auf  deren  Antrag  ein  Beschluss  des  Polizei- 
präsidiums erging,  dass  der  Antheil  der  Schule  an  der 
Entschädigungssumme  14  000  Mk.  betrage,  die  durum  dem 
Fiscus  uhziiziehen  seien.  Das  Antheifs -Verhältnis*  von 
Kirche  und  Pfarre  wurde  dagegen  mangels  Antrages  nicht 
festgesetzt.  Die  Stadt  war  nun  der  Ansicht,  dass  das 
hierimrli  dem  Fiscus  noch  verbleibende  nackte  Kigeuthum 
und  (las  den  genannten  Instituten  zustebende  Nutzungs- 
recht mit  30  Mk.  pro  <|in  genügend  bezahlt  seien,  da  eine 
Bebauung  des  Grundstückes  mit  Profanbauten  auch,  den 
Nutzungsberechtigten  nicht  gestattet  sei.  Der  Fiscus 
bestritt,  dass  der  ihm  zu  ersetzende  reelle  Werth  des 
enteigneten  Grundstücks  durch  die  erwähnten  Xutzungs- 
btfugnisse  irgendwie  beeinflusst  werde  — In  erster  Instanz 
wurden  dem  kliigerischcn  Fiscus  noch  weitere  9000  Mk. 
zuerkannt,  weil  im  Knteignuogsverfnhren  übersehen  worden 
sei.  dass  die  Frontlänge  des  Grundstücks  an  der  Wilsnacker- 
strasse  eine  Verkürzung  erfahre,  ln  zweiter  Instanz  wurden 
dugegen  dem  Fiscus  noch  weitere  37  722  Mk.  zugesprochen. 
Es  wurde  mit  der  beklagten  Stadtgemeinde  nur  eine  be- 
schränkte Bebnuung-fahigkeit.  des  enteigneten  Grundstücks, 
aber  der  Werth  doch  höher  als  30  Mk.  pro  qm  angenommen. 
- Der  Fiscus,  welcher  auf  seiner  Forderung  von  90  Mk. 
pro  qm  Ix'harrfe.  legte  hiergegen  Revision  ein.  worauf 
das  Reichsgericht  die  Vorentscheidung  aufliob.  indem  es 
im  Wesentlichen  folgendes  nasführte:  Der  Ausgangspunkt 
des  zweiten  Richters,  dass  schon  die  rechtliche  Belastung 
des  Grundstücks  mit  den  Nutzungsrechten  zu  Kirchon- 
und  Scliulzweckon  eine  hei  der  Entschädigung  zu  berück- 
sichtigende Wcrthsvcnnimlcning  fesstelle,  wird  von  der 
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Revision  mit  Recht  angegriffen;  denn  eine  privatreclitlichc 
Belastung  des  cutcigneten  Grundstücks  ist  nicht  geeignet, 
den  dem  Eigenthümer  zu  ersetzenden  Werth  herabzu- 
mindern.  Der  (irund  ist  der.  dass  dem  ICigenthiimer  mich 
§ * des  Knteignungsgcsetzes  der  volle  Werth  des  abzn* 
tretenden  Grundstücks  ersetzt  werden  soll,  dass  dingliehe 
Lasten  zwar  den  Ertrag  und  die  Verwert Idmrkeit  des 
Grundstücks  für  den  Eigenthümer  beeinträchtigen  können, 
jedoch  den  Werth  des  Grundstücks  an  sich  nicht  ändern, 
und  dass  in  allen  Eäileu.  wo  nicht  eine  noch  über  den 
vollen  \\ erth  des  Grundstücks  hituiusgcheude  besondere 
Entschädigung  des  Nutzungsberechtigten,  mit  dem  der 
EigODthümer  sich  auseinnnderzusetzen  hat,  mit  einschliessf, 
also  auch  aus  diesem  Grunde  den  vollen  Werth  des 
Grundstücks  umfassen  muss  und  soll.  Müsste  der  Eigen* 
thfimer  sich  mit  eiDer  Abbildung  für  den  Gebrauchswerth 
begnügen,  den  gegenwärtig  das  enteignet«  Grundstück  für 
ihn  uud  <len  Nutzungsberechtigten  besitzt  so  erhielte  er 
nicht  den  vollen  Werth  des  Grundstücks,  den  das  Gesetz 
ihm  gewährleistet  hat;  andererseits  aber  erhielte  der  Ent- 
eigner in  dem  fortan  lastenfreien  Grundstück  dessen  vollen 
Werth,  ohne  dass  er  diesen  voll  zu  bezahlet)  braucht. 
Demnach  kann  die  vom  zweiten  Richter  aus  der  dinglichen 
Belastung  des  Grundstücks,  als  solcher,  abgeleitete  Werths* 
Verminderung  nicht  gebilligt  werden.  Die  Sache  ist  also 
in  die  Vorinstanz  zurückzuverweisen,  damit  eine  Wort h- 
berechnuDg  für  die  ganze  enteignet«  Fläche,  ohne  Rücksicht 
auf  die  dingliche  Belastung,  vorgenomnieu  werde. 


Vermischtes. 

Am  211.  Juli  tl.  J.  wnrde  in  Pari«  «ler  letxto  92G.  King  de« 
Rohrt  nun  ©1*  unter  der  Seine  bei  Olieliy-Asniercs  eingesetzt, 
der  zur  Fortführung  des  grossen  Pariser  Sammelsädos  noth- 
wendig  ist.  Der  Tunnel  befindet  sich  17  m unter  dem  Heit 
des  Flusses  uud  ist  400  tu  lang  und  bildet  einen  Heber.  Er 
besteht  aus  eisernen,  oinun  halben  m breiten  Hingen,  die  aus 
zwei  gleich  grossen  Ihilhringen  bestehen.  Sobald  die  Erde 
weit  genug  nusgebüldt  ist.  werden  die  zwei  Stücke  ungetilgt 
und  zusammen.,  sowie  auch  au  dir  schon  gesetzten  Hinge 
genietet.  Ueber  dem  King  wird  der  Kaum  mit  Sle'it  und 
Cement  ausgewölbt.  Der  Hohrtunnel  hat  3,-.,  Ocflnung,  ist 
am  Boden  mit  einer  kleinen  Eisenbahn  versehen,  auf  der  die 
ansgegrahene  Erde  fortgesclmfft  wird.  Die  Arbeit  ging,  wio 
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diu  „Vossiscfae  Ecitung“  initthoilt,  rasch  von  statten,  indem 
jeden  Tag  zwei  Hinge  angesetzt,  also  ein  m vorgerückt  wurde. 
Kein  Unfall  ist  zu  beklagen  gewoson.  obwohl  im  vielfach  un- 
günstigen Hoden  gearbeitet  und  beständig  Lull  zugefUbrt  werden 
musste.  Dank  diesem  einen  Hoher  bildenden  Rohrtunnrd  werden 
die  Pariser  Abwässer  nach  Acheres  geleitet,  um  sich  über 
weit«  Kieselfelder  zn  ergiessen.  Das  treffliehe  Gelingen  dieses 
Kohrtumiels,  der  dabei  nicht  viel  über  eine  Million  zu  stehen 
kommt,  wird  nun  auch  die  Frage  der  Pariser  Rohrbahn  fördern. 
Iler  Erbauer,  Ingenieur  Bcrlier,  will  in  derselben  Weise  eine 
Kohrbahn  von  einem  Ende  von  Paris  zum  andern  bauen,  wobei 
last  gar  keine  Grundstück«  anzukaufen  sind.  Die  Kohrbsim 
wird  einfach  einige  m unter  der  Strasse  gebaut,  auf  der  der 
Verkehr  keinen  Augenblick  gestört  zu  werden  braucht 

Kieuelguhr  zerstört  Zlnkbleoh.  In  die  Strassenpissoirs 
einer  deutschen  Stadt  wurden  zur  Spülung  der  polygonal 
steliendon  Schieferflächen  intonnittironde  Heberapparate  ein- 
gebaut, welolie  - aus  „14er“  Zinkblech  bergoslellt  — znm 
Schutz  gegen  Frostschaden  in  einen  Mantel  aus  Eisenblech 
mit  90  min  Zwischenraum  gesetzt  wurden.  Dieser  wurde  mit 
trockener  Kieselgnhr  so  fest,  wie  es  die  Elaaticitat  des  Stoffes 
gestattete,  ausgofüllt.  Nach  beinahe  einjährigem  Betriebe  ling 
ein  Apparat  an,  derart,  zu  tropfen,  dass  seine  Ab-  und  Ans- 
uinnnucriintimc  erfolgen  mussto.  Hierbei  fand  sich  die  Kiesel- 
gnhr-Masse  (jedenfalls  durch  eine  Undichtigkeit  des  Innen- 
Bohiiltors)  durchwegs  bis  zur  Sättigung  voll  Wasser  gesaugt 
und  der  Zinkkastvn  auf  allen  fünf  Flächen  voller  zahlreicher, 
feiner  OeflnUDgen  und  grösserer  Löcher,  die  innerlich  scharf- 
kantige Knnder  und  eine  narbige,  in  kalkartiger  Zersetzung 
befindliche  Umgebung  zeigten.  Auf  einer  Seite  halten  sich 
die  kleinen  Dufectu  bereits  zu  einem  grösseren  „Durchfrass“ 
vereinigt.  Innerhalb  der  zersetzten  Stellen  war  das  Zink  voll- 
ständig widerstandslos.  Ein  doppelter  grauer  Oeltarbenanstrich 
war  total  beruntorgefressen.  Bei  einem  zweiten  dor  Apparate 
zeigte  sich  diu  Kioselgubr-Masse  vollständig  trocken,  der  Ool- 
farben-Austrich  erhalten,  die  Zersetzung  aber  in  demselben 
Manssy  wie  bei  dem  obigen  Apparat  in  Angriff  genommen,  je- 
doch weit  weniger  vorgeschritten  Dur  Eiscnblechmantel  hoi 
dorn  ersten  Apparat  wies  mir  Rostflecke,  bei  dem  zweiten  nichts 
Auffälliges  auf.  Hei  dem  dritten  Apparat  lug  noch  keine  Ver- 
anlassung zur  Revision  vor.  Demnach  also  treten  in  jodem 
Falle  freie  Sauren  auf,  welohe  eine  allmälige  Vonehrung  des 
Zinke*  bewirken:  in  welcher  chemischen  Verbindung  der  Stoff 
Bestund! Imil«  hier  enthalt,  lässt  die  Frage  oflon.  Die  Kasten 
wurdun  erneuert,  d.  h.  neue,  ebenso  starke  Zinkbehälter  her- 
gestellt  und  der  Zwischenraum  mit  trockenem  Kiefersägemehl 
fest  uiisgofüilt 

Schalen  für  Eisenbahnwesen  in  Russland.  Eine 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellsehaft 

der  Ummer  und  Vorwohler  Grubenfelder 


in  Hannover. 


Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

deutschen  Stampf^Asphait« 


AusgefUhrte  Arbeiten  ln  Berlin,  Bannen,  Bremen,  Breslau,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hamburg.  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Golden«  Medaille. 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

n|  Eigene  Asplialtniiihl«-.  ^ 


Hygieae*  AtmtcUon* 
Berlin  1SS3. 


Herstellung  yon  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-/\sphalt. 

ln  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgofiihrt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nod  Isolirplatten-Fabrik. 

«üroMMC»  Lager  von  I»ju'li«<liiol«r  untl  Hcblclhrplalieii. 


Hyuifne-  \u<*t«lU*n£ 
Uexlai  183 


Ausführung  von  Asphallirungs-,  Cement-  u.  Eindeckungs-Artieiten.  Hoüpfl.ister  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  s.  w.,  SlabfusshSden, 

Für  dio  von  uns  ansgefftlnten  Arbeiten  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
uud  stellen  uns  bosto  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden.  Eisenbahn* Verwaltungen  etc.  zur  Vertagung. 
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recht  nützliche  Einrichtung,  die  wir  in  Deutschland  in  ähn- 
licher Waise  nicht  bttitzen.  hat  Kusslund  in  sogenannten 
Eisenbahuschulen,  in  welchen  die  Schüler  theoretischen  und 
priictischon  Unterricht,  in  nllen  Zweigen  des  Kiseiibahnhotriuhes 
erholten.  Zur  Zeit  bestehen  28  solcher  Institute,  von  denen 
25  dirocte  Stmitsansialton , die  übrigen  private,  aber  unter 
Staatsaufsicht  stehende  Anstalten  sind.  Dio  Kosten  für  die 
Unterhaltung  dieser  Schulen  werden  grüssentheils  dadurch  ge- 
deckt, dass  jede  russische  Eisenbahn  zu  einer  jährlichen  Steuer 
von  15  ltubel  für  jeden  Werst  ihrer  Länge  1 1 Werst  = 10«(i 
Muter)  verpflichtet  ist  ; ferner  lmt  jeder  Schüler  noch  ein  Un- 
terrichtsgeld von  10  Hubeln  per  Jahr  zu  zahlen.  Zur  Zeit 
voifügt  das  Ministerium  für  Verkehrswesen  über  ein  diesem 
Zwecke  dienendes  Capital  von  l1  , Millionen  Hubel,  wahrend 
das  jährliche  Einkommen  sich  auf  500000  Hubel  beziffert,  dem 
•IOOCOO  Hubel  Ausgabe»  geeenüberstehen.  sodass  also  dio  In- 
stitute in  pocuniftror  Hinsicht  wohl  versorgt  sind.  Was  die 
Verwaltung  und  Organisation  dieser  Schulen  anbetrifil.  so 
worden  denselben  beste  Erfolge  hinsichtlich  der  technischer. 
Ausbildung  wie  Gewöhnung  der  Schüler  an  Diseipliu  und 
Ordnung  nachgerühmt.  Der  Curaus  dauert  fünf  Jahre,  von 
denen  drei  der  Ausbildung  in  der  Schule,  zwei  dstlire  dem 
practischen  Eisenhahndienst  gewidmet  sind.  Der  Schulunter- 
richt erstreckt  sich  auf  Keligion,  Elemontne-Mnthemntik  und 
Buchführung.  Physik  und  Telegraphentechnik,  ferner  auf  aus- 
gewählte  (üpitel  der  Mechanik.  Bnueonstmction , Zeichnen, 
Vermessungskunde  und  piactische  Arbeit  in  verschiedenen 
Handwerken ; die  zweijährige  Lehrzeit  im  wirklichen  Kisen- 
balmdtenst  umfasst  die  verschiedensten  Arbeiten  in  Keparxtur- 
werkstätten.  erstreckt  sich  auf  Erlernung  des  LocomotivfÜlirer- 
und  Bahnmeister-Dienstes,  der  Telegraphie  und  des  Signnl- 
wesens;  zur  Zeit  sind  die  28  Anstalten  von  lüOil  Schülern  be- 
sucht und  ist  der  Andrang  zn  denselben  ein  stetig  zunehmender. 


In  Chicago  kann  man  gegenwärtig  Droschken  mit  eleo- 
trlsohem  Betriebe  beobachton,  welche  allen  Anforderungen 
an  gute  und  schnelle  Beförderung  entsprechen.  Diese  Wagen 
werden  von  M.  Gummings  in  Betrieb  gestellt;  eine  unter  den 
Sitzen  angebrachte  Accumulutorenbatterie  von  200  Ampere- 
stunden Capacjtät  liefert  den  Strom.  Der  Motor  ist  eine 
Soriendynnmo  von  21  Volt  und  erzeugt  2 HP.  Die  Motorwelle 
trägt  ein  Kad,  dessen  Zahne  aus  Kohlcfior  bestehen  und  wolclies 
mit  dem  Zwischentriehwerk  in  Verbindung  ist,  hierdurch  mittels 
einer  Kette  die  Wagenachse  der  Hinterräder  in  Rowogung 
»etzond.  Durch  Theilung  dieser  Achse  und  mit  Hilfe  einer 
Reibungskupplung  kann  sowohl  das  eine,  als  das  andere  dieser 
Rüder  in  l miaut'  gesetzt  worden,  sodass  eine  sichere  und 
leichte  Lenkbarkeit  des  Wagens  erzielt  wird.  Der  Wagen  legt 
in  oincr  Stunde  15—20  km  zurück. 

Dealnfectlon  öffentlicher  Femapreohitellen.  Die 
Untersuchung  einor  grösseren  Anzahl  von  Kemsprecher-Appa- 
ruten  seitens  eines  New-Yorkor  Arztes,  dos  Dr.  Waltor 
Th.  Scheele,  utitor  sanitäron  Gesichtspunkten  hat,  nach  einem 
Bericht  des  „Western  Electvician“,  das  Vorhandensein  von 
Bacterien  in  solcher  Zahl  ergehen,  dnss  nach  Ansicht  dieses 
Arztes  die  Gefahr  der  Ansteckung  von  Sprechondon  unmittel- 
bar nach  Benutzung  des  Mikrophons  durch  eine  mit  Infections- 
krankheit  behaftete  oder  aus  einem  Krankenzimmer  komtnoml» 
Peison  ebenso  gross  ist,  wie  dio  dirccto  Berührung  mit.  der- 
selben. Dr.  Scheele  will  gefunden  hnhen,  «lass  das  Telephon, 
bez.w.  die  Mikrophoninembranc,  einen  ungemein  günstigen 
Nährboden  für  die  Erhaltung  und  Entwickelung  dieser  Mi- 
kroben bildet.  Er  hält  es  aus  diesem  Grund»  tür  rathsnin, 
besonders  die  dein  ötfenllichen  Verkehr  dienenden  Fernsprech- 
stollen öfters  mit  einer  Lösung  von  Alkohol,  Aether  und 
Glycerin  zu  desinliciren. 


Leipziger  Asphaltwerk  R.  Tagmann 

Aeussere  Tauchamtr.  2 1 /23.  Leipzig-Neustadt.  Aeussere Tnucliaerstr.  21/23. 

( Herstellung  von  (Strassen  in  sicilianischem  (Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  cn.  7t>0Ö0  <|in  verlegt. 

Slgrene  fvir  staiaa.pfa.spli.alt.  «— t— 

Specialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfe,  Trottoire,  Durchfahrten  etc.  ntc. 

Uebernahme  von  Gussasphaltarheiten  jeder  Art,  desgl.  Docheindecknngen  in  Holzcemcnt,  Pappe  etc.  Betonarheiten. 

Fliesen-  und  W andbekleidungs- 

Platten 

empfehlen  in  reichhaltigen  Mustern 

Bremen.  Smidt  & Duensing. 

Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ Berlin  JiW.,  Ikorotheenatras.c  32. 

Rocca-  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetriob  neuester  Construction. 

Vsa9  Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

'i/  Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumens. 

Mastice  Alloinigo  Bezugsquelle  dos  nur  von  uns  dargestellten  kaltflüssigon,  süure- 

• — und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

F^rik«.  e.  ■■  ■ „ADIODO  K.“  = 


Ausführung  von  Fahrstrassnn  etc.  in 

Btampfa.ph.lt. 

8oit  dem  Jahre  18S8  auf  Berliner  Strassen  76  000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


- Schüttrairke. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Oanaipbalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Ktrasnenbau. 

Die  Bedeutung  guter  Strassen- 
Pflasterungen. 

II.  (Schluss.) 

Ein  uacli  jeder  Richtung  vollkommenes  Pflaster  hat 
folgenden  Anforderungen  zu  genügen : 

Es  muss  den  in  den  einzelnen  Stadtbezirken  ver- 
kehrenden Fahrzeuggattungen  ein  bequemes  Fahren  er- 
möglichen, dergestalt,  dass  der  Zugwi  derstand  so  gering 
ist,  wie  er  nur  mit  einem  sicheren  (Sange  der  Zugthiere 
vereinbart  werden  kauu.  Es  muss  leicht  gereinigt  werden 
können,  gegen  Nässe  undurchdringlich  sein,  es  darf 
diese  nicht,  in  sich  festhalten,  selbst  keiuen  Geruch  oder 
Staub  verursachen;  e.s  muss  ferner  so  geräuschlos  wie 
möglich  werden  und  darf  der  Gesundheit  nicht  nachtheilig 
sein.  Wagengerassel  und  Erschütterungen  anliegender 
Gebäude  sollen  vermieden  werden.  Es  soll  so  dauerhaft  sein, 
wie  möglich,  eine  beständige  gute  Instandhaltung  voraus- 
gesetzt. Ausbesserungen  sollen  schnell  und  leicht  bewirkt 
werden  können,  lieber  Gas-  und  anderen  Leitungen  soll 
das  Pilaster  leicht  durchschnitten  und  hernach  wieder 
im  festen  Anschluss  verlegt  werden  können.  Die  Her- 
stellung soll  so  getroffen  sein,  dass  eine  leichte  und 
schnelle  Entwässerung  stattlindet.  An  jedem  Punkte 
sollen  Fassgänger  von  einer  Seite,  nach  der  andern  ge- 
langen können. 

Nicht  immer  kann  diesen  Bedingungen  in  allen 
Punkten  Genüge  geleistet  werden;  denn  örtliche  und 
andere  Verhältnisse  lassen  Abweichungen  von  der  Norm 
zu,  oder  machen  solche  nothwendig.  Immer  aber  sollte 
man  die  angeführten  Bedingungen  als  Richtschnur  im 
Auge  behalten  und  weniger  gutes  Pflaster  mehr  und 
mehr  durch  bessere  Pflasterungen  ersetzen,  welche  der 
Norm  näher  kommen. 

Der  Werth  eines  Pflasters  ist  nicht  nach  den  ersten 
Anlagekosteu  oder  seiner  Dauerhaftigkeit  ohne  Rücksicht 
auf  Ausbesserungen  zu  beurtheileu.  Es  ist  wirthschaft- 
lieh  richtig,  auch  die  Kosten  der  Unterhaltung,  Er- 


neuerung. Reinhaltung  und  Besprengung  zu  überlegen. 
Auch  die  indirecten  privaten  Ausgaben  der  Bürger, 
welche  mit  d-r  Fi-age  der  Transportkosten  Zusammen- 
hängen, sind  zu  berücksichtigen.  Es  müssen  erwogen 
werden:  die  Ausbessernngskosten  der  Fuhrwerke  und 
Geschirre,  der  Bedarf  an  Pferden,  ihre  Abnutzung,  die 
Ladnngsge wicht«,  der  Einfluss  trockenen,  nassen,  heissen 
und  kalten  Wetters,  des  Strassenstaubes,  welcher  die 
Gesundheit,  die  Kleidungen,  Mobilien  and  Güter  verdirbt. 
Die  wahre  Sparsamkeit  erfordert  die  Berücksichtigung 
der  Bequemlichkeit,  Behaglichkeit  und  der  Bedürfnisse 
derer,  welche  das  Pflaster  («nutzen  und  daran  wohnen. 

Der  Verfasser  wendet  sich  mm  zur  Frage  der  bau- 
lichen Herstellung  des  Pflasters  und  bespricht  dieselbe 
vom  gemeinverständlichen  Standpunkte,  ohne  tiefer  auf 
technische  Fragen  einzugehen.  Vorweg  wird  bemerkt, 
dass  das  Holzpflaster  bei  der  Besprechung  nicht  zu  gut 
wegkommt. 

Wie  jede  bauliche  Anlage  fordert  auch  das  Pflaster 
ein  Fundament.  Dasselbe  wird  in  etwa  15  cm  Stärke 
aus  Beton  hergestellt,  der  aus  Kleinschlag  oder  Kies 
und  einem  aus  hydraulischen  Cement  und  Sand  her- 
gestellten Mörtel  gemischt  wird.  Asphaltbeton,  bei  dem 
man  statt  des  Mörtels  eine  aspb&ltige  oder  dicke  bituminöse 
Masse  verwendet,  ist  ebenfalls  im  Gebrauch.  Auch 
kommt  es  nicht  selten  vor,  dass  alte  Strassendecken  aus 
Pflastersteinen,  Kopfsteinen,  Kleinschlag  mit  oder  ohne 
Packlage  als  Fundament  benutzt  werden,  indem  mau 
sie  mit  einer  etwa  1 cm  starken  Lage  von  asphalttechem 
oder  bituminösem  Beton  überzieht. 

Das  Fundament  trägt  die  der  Abnutzung  unter- 
worfene Decke  aus  Asphalt,  Stein  oder  anderem  Ma- 
terial. Es  kommen  in  Betracht  — in  alphabetischer 
Reihenfolge  — : Asphalt  in  seinen  verechiedenen  Arten 
und  Güteverhältuissen,  sowie  die  Asphaltersatzmittel  nnd 
Zusätze,  daun  Eiuzelkörper  aus  Basalt,  Dolerit,  Granit, 
Holz,  Kalk.steiu,  Kiesel,  Sandstein,  Syenit,  Schlacken, 
Trapp,  endlich  Ziegel  in  den  verschiedensten  Formen 
und  Abmessuugeu.  Als  eigentliches  Pflaster  können 
die  Kieinschlagbefestiguugen  nach  Telford  und  Macadaiu 
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nicht  augesprochen  werde«,  die  in  die  Vorstädte  und 
auf  das  Land  zu  verweisen  sind.  In  verkehrsreichen 
Strassen  verursachen  derartige  Befestigungen  uner- 
schwingliche Kosten  wegen  der  fast  alltäglichen  Er- 
neuerungen. Sie  sind  höchstens  geeignet  für  Parks  und 
gewisse  Fahrwege  etc.;  iu  Vorstädten  sind  sie  wohl 
am  Platze  und  werden  hier  sehr  geschätzt. 

Was  nun  die  Güte  der  angeführten  Materialien 
betrifft,  so  kann  hierüber  kui-z  Folgendes  gesagt  werden: 

Kiesel-  oder  Kopfsteine  sind  eiu  schlechtes 
Pflastennaterial ; sie  verursachen  viel  Geräusch,  siud 
uneben,  unschön  und  ungesund.  In  Europa  wendet  man 
sie  schon  seit  einem  Jahrhundert  nicht  mehr  an. 
Macaulav  beschreibt  iu  seiner  Geschichte,  wie  kostspielig 
und  ungesund  sie  in  London  waren.  Es  ist  sonderbar, 
dass  Brooklyn  und  einige  wenige  andere  Städte  noch 
immer  an  diesem  barbarischen  Pflaster  hängen. 

Sand-  und  Kalksteinblöcke  runden  sich  schnell 
ab  und  zerfallen  oder  zersetzen  sich.  Sie  sind  in  keiner 
Stadt  für  gutes  Pflaster  brauchbar. 

Dolerit,  Basalt,  Trapp  stehen  dem  Granit  und 
Syenit  nach.  Trapp  bricht  unregelmässig.  Daraus  her- 
gestellte Pflastersteine  sind  ungleich  und  ergelmn  ein 
unebenes  Pflaster.  Sie  runden  sich  schuell  ab  und 
werden  glatt.  Pflaster  aus  Trappstein  ist  fast  so  schlecht, 
wie  solches  aus  Kieselu. 

Die  künstlichen  Klotzpflaster  bilden  eine  be- 
sondere Classe.  Hierher  gehören  Holz,  Asphaltklötze, 
d.  i.  Steinmaterial,  welches  mit  bituminösem  Gement  zu- 
sammengekittet ist,  Ziegel.  Schlackensteine  u.  a.  Alle 
diese  Pflastennateria'ieu  baten  sich  nur  unter  sehr 
günstigen  Bedingungen  bewährt. 

Ziegelsteine  und  Asphaltklötze  sind  für  sehr 
leichten  Verkehr  einigermaassen  anwendbar.  Grösserer 
Verkehr  macht  so  häufige  Ausbesserungen  nötlfg,  dass 
die  Kosten  ins  Ungemessene  steigen. 

Theerfabrikate  sind  zu  Pflasterungen  ganz  un- 
geeignet. Man  hat  damit  den  Asphalt  uachahtnen 
wollen,  aber  rjedo.r  Stadt ingonienr  sollte  vermöge  seiner 
Erfahrungen  und  der  vorhandenen  zahlenmässigen  Nach- 
weisungen den  Anpreisungen  gewissenloser  und  un- 
wissender Personen  widerstehen-  uud  solches  Pflaster 
nicht  anlegen. 

Die  aufgestellten  Bedingungen,  welchen  eiu  stark 
beanspruchtes  Pflaster  Genüge  leisten  soll,  werden  am 
besten  erfüllt  einerseits  vom  natürlichen  Asphalt,  der 
mit.  Sand  und  anderen  Materialien  gemischt  uud  iu  ver- 
schiedener Weise  angewendet  wird,  und  andererseits 
vom  natürlichen  Stein.  In  letzter  Beziehung  kommen 
Granit-  uud  Syenitsteine  in  Betracht,  die  ein  vorzüg- 
liches Pflaster  ergeben,  welches  mit  fast  ebener  Fläche 
verlegt  werden  kann,  wie  man  in  Liverpool  und  Berlin 
sehen  kann.  Im  .Jahre  1880  sind  die  fünfte  Avenue 
und  seit  1890  der  Broadway  und  einige  andere  Strassen 
New- Yorks  mit  ziemlich  gutem,  wenn  auch  nicht  gerade 
dem  besten  Granitpflaster  versehen  worden. 

Die  Steinwürfel  dürfen  nicht  zu  gross  sein;  sie 
müssen  mit  eugen  Fugen  versetzt  werden,  die  mit  Kies 
und  Pech  gefüllt  werden. 

Die  Städte  erlassen  jetzt  sehr  ausführliche  Be- 
stimmungen über  die  Herstellung  der  verschiedenen 
Pflasterungen.  Schwierig  ist  cs  indessen,  die  stricte 
Ausführung  dieser  Bestimmungen  zu  erzwingen.  Die 
Bewohner  könnten  dabei  den  Beamten  liiilfroicbo  Hand 
leisten  und  es  sollte  Aufgabe  der  Presse  sein,  das  Pu- 
blicum über  das,  was  mit  den  Pflasterungen  Zusammen- 
hänge zo  belehren.  Leider  sind  in  vielen  amerikanischen 
Städten  andere  als  technische  Einflüsse  maassgebend, 
die  es  zur  Anwendung  guter  Materialien  un  i zu  ord- 
miugsmässiger  Ausführung  nicht,  kommen  lassen  New- 
York  und  einige  andere  Städte  sind  wenigstens  theoretisch 


auf  dem  richtigen  Wege  und  verwenden  auch  in  Wirk- 
lichkeit schon  gutes  Material. 

Das  ausgezeichnete  Asphaltpflaster,  welches  nach 
jahrelangen  Erfahrungen,  die  in  europäischen  Städten, 
in  Washington  uud  anderen  amerikanischen  Städten 
gesammelt  worden  siud,  uun  auch  in  New-York  verlegt 
wird,  hat  eiue  vollständige  Umwälzung  zur  Folge  gehabt. 
Asphaltpflaster,  auf  einer  Unterbettung  von  Beton, 
Steiuschlag  oder  dergl.,  leistet  den  früher  aufgestellten 
Anforderungen  nahezu  Genüge.  Es  eignet  sieb  für  die 
meisten  Stadtbezirke;  in  einigen  Strassen  ist  es  unent- 
behrlich; in  wohlhabenden  Städtgegenden  wird  es  vom 
Staudpuukt  des  Luxus,  iu  Wohnbezirken  vom  Stand- 
punkt der  Hygiene  verlangt. 

Die  Einfükruug  des  Asphaltpflasters  hat  auch  auf 
dlh  Herstellung  der  anderen  Pflasterungen  einen  heil- 
samen Einfluss  ausgeübt.  Man  stellt  jetzt  auch  diese 
mit  Betonfuudamenten  und  mit  gleichmässigerer  Ober- 
fläche her,  als  früher.  Das  Asphaltpflaster  macht  also 
das  Lebeu  furch  weg  behaglicher,  auch  mit  Bezug  auf 
diejenigen  Strassen,  welche  mit  anderem  Material  ge- 
pflastert sind.  Aehnliches  gilt  mit  Bezug  auf  die  Rein- 
haltung. 

Der  vermehrten  Anwendung  des  Asphalts  ist  eine 
Steigerung  des  Grand-  und  Bodeuwerthes,  der  Mietlieu 
und  eiue  bessere  Verkäuflichkeit  der  Grundstücke  zu 
danken.  Kein  Wunder,  dass  man  beständig  auf  die 
weitere  Ausbreitung  des  Asphaltpflasters  drängt  und 
es  anderen  Pflasterungen  vorzieht. 

Schliesslich  ist  doch  auch  der  Ruf  der  Xew-Yorker 
Strassen,  die  als  die  schlechtest  gepflasterten  und  uu- 
saubersteu  iu  der  civilisirten  Welt  gelten,  jetzt  eiu  besserer 
geworden.  „Asphalt-  und  Granitpflaster  gewinnen  so  sehr 
an  Ausdehnung,  dass  New-York  eiue  der  bestgepflasteit- 
slen  und  saubersten  Städte  in  der  Welt  zu  werden 
verspricht. “ Das  Asphaltpflaster  wurde  um  1831  io 
Lyon,  1854  iu  Paris  zum  ersten  Mal  angeweudet.  Es 
fand  den  Weg  nach  London  im  .Jahre  180b,  nach  Dresden 
und  Hamburg  1872,  nach  Berlin  1873.  In  Amerika 
folgte  Washington  im  Jahre  1870.  Jm  Ganzen  bat  bis 
jetzt  das  Asplialtpflaster  in  72  amerikanischen  Städten 
Eingang  gefunden. 

Der  Grundstoff  fast  aller  amerikanischen  Asphalt- 
Pflasterungen  ist  Sand,  der  durch  irgend  einen  geeigneten 
Asphalt,  gewöhnlich  Trinidad-Asphalt,  zusammengekittet 
wird.  Das  bituminöse  Kalksteinpflaster,  — Kalkasphalt 

— welches  iu  Amerika  überhaupt  niemals  viel  in  An- 
wendung gewesen  ist,  hat  jetzt  dem  bituminösen  Saude 

— Sandasphalt  — ganz  Platz  gemacht,  weil  der  K&lk- 
asphalt  zu  glatt  winde. 

Der  Erfolg  dei  Asphaltpflasters  ist  ausser  seiuen 
guten  Eigenschaften  iu  hohem  Maasse  der  Möglichkeit 
leichter  und  schneller  Unterhaltung  zu  danken/  die  ge- 
schehen kauu,  ohne  dass  der  Verkehr  unterbrochen, 
das  Publicum  belästigt,  oder  der  geschäftliche  Verkehr 
beuachtheiligt  wird. 

Damit  die  Ausführungen  nicht  ganz  und  gar  iin 
Lobe  des  Asphaltpflasters  ausklingen,  fügt  Howard 
noch  einige  Bemerkungen  über  die  Beschaffenheit  des 
Strasseubalin-Oberbaues  iu  städtischen  Strassen 
hinzu.  Alles  soll  daran  gesetzt  werden,  wünscht  er,  dass 
nur  flache  Rillenschienen  zur  Anwendung  gelangen.  Um 
dies  zu  erreichen,  möchten  d ich  das  Publicun,  die  Presse, 
di  ; städtischen  Beamten  und  Pilaster-Uuteruehmer  alle 
Hebel  in  Bewegung  selzeu.  Leider  überwiegeu,  zum 
Schaden  des  Pflasters,  bis  jetzt  die  Schienen  mit  mittlerer 
uud  seitlicher  Lauffläche.  Hölzerne  Lang-  uud  (^ner- 
schwelleu  sol  len  nicht  mehr  angewendet  werden.  Alle 
europäischen  Städte,  auch  seit  Kurzem  Chicago,  beuutzeu 
Rillenschienen,  wie  sie  jetzt  auch  im  Broadway  verlegt 
werden.  Man  vergleiche  die  Befestigung  des  Broadway 
mit  der  der  Wesistreet.  Dis  Pflaster  ist  iu  beiden 
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dasselbe;  aber  dadurch,  dass  in  der  Wests1 reet  Schienen 
mit  seitlicher  Lauffläche  Anwendung:  gefunden  haben, 
ist  diis  Pflaster  dort  arg  mitgenommen  worden.  Rilleu- 
schienen,  die  man  zweckmässig  iu  Concret-  versetzt, 
haben  den  Vorzug,  dass  sie  den  Verkehr  besser  ver- 
theilen, die  Erhaltung  einer  ebenen  Fläche  und  die 
Reinhaltung  bpgiinstige.n.  Die  gewöhnlichen  Strassen- 
Fuhrwerke  suchen  weniger  die  Schienen  auf  und  die 
Unterhaltung  des  Gleises  und  des  anschliessenden 
Pflasters,  welches  der  Strassenbahu  - Gesellschaft  und 
sonstigen  Interessenten  obliegt,  wird  wesentlich  verringert 

Ueberhaupt  sollte  man  für  Pflaster,  wie  für  Strassen* 
bahngleise  die  von  der  französischen  Ingenieur-Schule 
überkommene  Regel  befolgen:  „Nicht die grüsstmögliche 
Billigkeit  der  ersten  Anlage,  sondern  die  Sparsamkeit 
iu  der  Unterhaltung  ist  die  wahre  Sparsamkeit  bei  allen 
öffentlichen  Arbeiten.- 

Howard  scldiesst  mit  dem  Mahnwort,  „dass  in 
Amerika  die  städtischen  Aemter  doch  mehr  als  bisher 
Hand  in  Hand  arbeiten  möchten,  wie  es  iu  Paris, 
Berlin  nud  Washington  der  Fall  sei  St  lassen  wesen. 
Canalisation,  Wasserversorgung,  Beleuchtung,  Polizei, 
Schule  und  anderej  Verwaltungsämter  sollten  Fühlung 
miteinander  nehmen.  „Der  Fehler  liegt  nicht  so  sehr 
bei  den  einzelnen  Beamten,  als  vielmehr  am  System, 
oder  vielmehr  au  der  Systemlosigkeit,  die  den  langsameu 
Fortgang  unserer  städtischen  Angelegenheiten  ver- 
schuldet ■*  K.  . . . 

(ÜiätUittcIie  Aufgaben. 

Technik  und  Städteverwaltung. 

Von  Julius  von  Brtk. 

Die  Städtcverwnltung  ist  kein  Thcorcticum,  sondern 
ein  Prncticum.  Die  Kunst  oder  Wissenschaft  der  Ver- 
waltung eines  grossen  Gemeinwesens  wird  an  keiner  Hoch- 
schule oder  Academie  gelehrt.  Wir  besitzen  hierfür  noch 
nirgends  Lehrkanzeln,  nicht  Doctrinen  und  Regeln,  die  als 
unerschütterlich  und  überall  verbindlich  geilen  würden. 
Beinahe  in  jedem  Staate  bestellen  in  dieser  Beziehung 
andere  Gesetze  und  Statuten,  liier  vollkommene  Unab- 
hängigkeit von  der  Staatsverwaltung,  dort  stete  Bevor- 
mundung und  Controle,  sodass  die  eigentliche  Stadtver- 
waltung als  blosses  Exccutivorgan  einer  höheren  politischen 
Stelle  erscheint.  Es  hat  daher  vielfach  in  den  letzeu 
Jahrzehnten  die  Meinung  Platz  gewonnen,  dass  die  Stadt- 
verwaltung eine  rein  politische  Thütigkeit  wäre,  dass  mir 
Juristen,  d.  s.  die  studirten  Verwalt ungsbenmten,  für 
dieseu  öffentlichen  Dienst  berufen  wären.  Die  Gesetz- 
gebung einzelner  Staaten  ist  noch  weiter  gegangen  und 
bat  verordnet,  dass  selbst  in  kleinen  Städten  mit  geord- 
netem Magistrat  der  freigewählte  Bürgermeister  unbedingt 
ein  Rechtskundiger  sein  müsse.  Dasselbe  gilt  von  anderen 
Ländern.  iD  denen  der  Bürgermeister  von  der  Regierung 
ernannt  wird  und  die  Stadt  als  Beamter  des  Staaies  ver- 
waltet. Auch  für  die  leitenden  Beamten  und  Mitarbeiter 
der  verschiedensten  Ycrwnltungsgcbiete  ist  das  juridische 
Absoluten  um  als  unerlässlich  hingestellt  worden,  sodass 
die  Leitung  und  die  Ausführung  der  Stadtverwaltung 
heute  wenigstens  in  den  meisten  Staaten  Europas  in  die 
Hände  von  Juristen  gelegt  ist. 

Die  herrschende  Stellung  der  Juristen  in  den  Städte- 
verwaltungen ist  eine  allbekannte  Thntsaohe.  die  auch  in 
vielfacher  Beziehung  begründet  ist.  Die  Rechts-  und  Ge- 
setzeskunde  ist  in  unserer  Zeit  für  jeden  Staatsbürger 
mehr  oder  weniger  eine  Xothwendigkeit,  wenn  er  auch 
der  Oeffentlichkeit,  der  politischen  'Verwaltung  ganz  fern 
steht.  In  der  Verwaltung  einer  grossen  Stadt,  besonders 
wenn  sie  die  Geschäfte  einer  politischen  Behörde  besorgen 
muss,  bildet  das  juridische  \\  issen,  die  Verwaltungslehre, 
einen  wesentlichen  Factor,  der  dem  studirten  Juristen 
nicht  entzogen  werden  darf.  Doch  kann  deshalb  nicht 
behauptet  werden,  dass  nur  der  Jurist  Befähigung  und 
Beruf  für  die  Stadtverwaltung  besitzt.  Der  Jurist  kann 
eben  nicht  die  Allwissenheit  besitzen,  welche  die  so  viel- 


seitige Thütigkeit  einer  grossen  Stadtverwaltung  um- 
fassen muss. 

Man  mag  da  nun  freilich  einwenden,  dass  auch  der 
Staat  von  seinen  juridischen  Beamten  eine  Universalität 
des  Wissens  verlangt,  die  in  unserer  Zeit  des  Specinl- 
wissens,  der  Epoche  des  Fachstudiums,  wirklich  erstaunlich 
erscheint.  Die  Zeit  der  Encyclopädisten  ist  längst  vorüber 
und  das  Fachstudium  ist  geblieben.  Der  Jurist  soll  in 
allen  Gebieten  der  Staatsverwaltung,  ganz  abgesehen  von 
politischer  Verwaltung  und  Rechtssprechung,  sattelfest 
sein,  sich  in  allen  Dienstzweigen  der  Ministerien  ver- 
wenden lassen.  So  beruft  man  einen  Bezirkscommissnr 
urplötzlich  iu  dus  Unterrichtsministerium  in  die  Abthcilimg 
für  gewerbliches  Unterrichtswesen,  ein  Anderer  soll  ge- 
werbliche und  industrielle  Fragen  von  weittragendster  Be- 
deutung entscheiden  und  Geschäfte  erledigen,  für  die  ihm 
der  bisherige  Wirkungskreis  gar  keine  Möglichkeit  zu  ein- 
gehenden Studien  und  Erfahrungen  geboten  hat.  Der 
Jurist,  soll  ganze  technische  Abthedungen  leiten,  dem  Ver- 
kehrswesen vorstellen,  trotzdem  ihm  die  elementaren  Kennt- 
nisse dieser  stets  fortschreitenden  Technik  fehlen  und  er 
erst  im  Amt  von  seinen  Mitarbeitern  und  Untergebenen 
lernen  muss.  So  ist  es  ebeu  Gewohnheit  geworden,  den 
Juristen  im  Staatsdienste  einen  Wirkungskreis  nnzuweisen, 
der  mit  ihren  Studien  und  Kenntnissen  gar  nicht  verein- 
bart werden  kann,  der  ilmen  überhaupt,  ganz  ferne  liegt. 
Und  leider  geschieht  «las  noch  in  einer  Zeit,  wo  ein  so 
grosser  Ucberfluss  an  Specinlisten  mul  Fuclimiinnera  auf 
jedem  Wissensgebiete  vorhanden  ist  und  daher  ohne 
Schwierigkeit  die  berufensten  Männer  an  den  richtigen 
Platz  gestellt  werden  könnten. 

Eine  grosse  Stadt  ist  ein  Staat  irn  Staate.  Das  An- 
wachsen von  Gemeinden  zu  Riesenstädten  konnte  bisher 
kein  Minister  verhindern,  es  giebt  hierfür  auch  keine  künst- 
lichen Mittel,  keine  autokrntisclic  Bestimmung,  dennStüilte 
waeiisen  und  gedeihen  nach  ganz  eigenen  Principieu.  In 
einer  blühenden  Industrie,  im  Gewerbe  mul  llaiulel,  einem 
reichen  Erwerbsleben,  das  Tausende  aus  allen  Richtungen 
hernnloekt  und  festhfilt,  liegt  das  Reeept  für  die  Ent- 
wicklung «ler  Gressstädte.  Die  Riesenstadt  London  wird 
bald  5 000  000  Einwohner  zählen,  ohne  «lass  die  Verwaltung 
dieser  gigantischen  Gemeinde  dadurch  im  mindesten  com- 
plicirter  geworden  wäre.  Der  ganze  Yerwnltungsappnrat 
von  London  arbeitet  auch  ohne  juridisches  Monopol  und 
es  ist  noch  nie  die  Frage  aufgeworfen  worden,  ob  Jemand, 
um  Bürgermeister  der  City  oder  Lordmayor  werden  zu 
können  und  Io  000  Pfund  Sterling,  d.  s.  200000  M.,  Jahres- 
besohlung zu  erliftlteu,  unbedingt  ein  Rechtsgelehrter  sein 
müsse,  da  jetlcr  Beruf  hierfür  Gleichberechtigung  besitzt. 
In  einem  so  eminent  technischen  Lande,  wo  Industrie, 
Handel  und  Verk«*hr  das  Laad  zu  einem  s«i  hohen  National- 
reichthuui  geführt  haben,  wo  die  Praxis  mehr  gilb  als  die 
Theorie,  die  Freiheit  «les  politischen  Lebens  kein  Trugbibi 
ist,  kennt  man  eben  keine  Monopole,  die  auf  gewissen 
Studien  basirt  sind.  Das  politische  Leben,  die  Tbcilnahme 
an  der  Verwaltung,  an  öffentlmhen  Aeinteru  stehen  Jedem 
offen,  «ler  von  seinen  Mitbürgern  als  befähigt  erwählt  wird. 

Ucberblicken  wir  die  Verwaltung  und  den  ganzen 
Wirkungskreis  einer  grossen  mächtigen  Stadt,  so  werden 
wir  beinahe  dieselben  Agenden  finden,  ja  vielfach  sogar 
noch  mehr  Institutionen,  als  bei  der  Staatsverwaltung. 
Wir  finden  hier  rein  juristische  Fächer,  politische  und 
Rechtsfragen,  häufig  auch  die  Rechtsprechung  durch 
Frie«lcnsgorichto,  Cultus-  und  Unterrichtsnügolegenheitcn ; 
die  Finanzgeliahrung,  «las  Arineuwescn  erfordern  ghäeli- 
falls  eine  Summe  von  fachlichen  Erfahrungen  und  Arbeits- 
kräften Solcher,  die  in  ihrem  Berufe  theoretische  Studien 
und  prnctisehc  Kenntnisse  besitzen  müssen.  Zu  den  Juristen, 
Fhmnzlcutcn,  Lehrern  und  Vermögensv«>rwulteru  tritt  j«v 
«loch  auch  der  Techniker,  dessen  Thütigkeit  im  Gebiete 
der  Städtcverwnltung  eine  eminent  wichtige  ist  und  welcher 
zweifellos  nicht  durch  andere  Berufskreise  ersetzt  werden 
kann.  Auch  dem  Arzt  ist  in  «ler  Verwaltung  ein  hervor- 
ragemter  Platz  gesichert  als  wesentlicher  Factor  für  alle 
sanitären  Einrichtungen.  Wir  sehen  daher,  dass  iMÜnahe 
sämmtliehe  wissenschaftliche  Disciplinen  zur  Mitwirkung 
an  «ler  Stadtverwaltung  berufen  sind. 

Es  kann  somit  nur  die  Frag«*  erörtert  werden,  ob  iIit 
Techniker  in  der  Städtcverwnltung  auch  die  Uangstellung 
und  Bedeutung  eiuuinitnt,  die  ihm  zweifellos  als  Mitarbeiter 
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auf  so  vielen  Gebieten  des  Gemeinwesens  gebührt.  Die 
Frage  muss  verneinend  beantwortet  werden.  Auch  in  der 
Städteverwaltung  ist  der  Berufstechniker,  mag  er  immer 
irgend  einem  Fache  angeboren,  der  (Jelehrt*'  und  Fach- 
mann zweiter  Güte,  ein  Kxecutivorgan,  welches  seine  Di- 
rectiven  von  anderen  Stellen  cmplängt.  Es  sind  dieselben 
Klagen,  die  mit  demselben  Rechte  von  den  Staats-  und 
Landes-lngenieuren  und  allen  Technikern  im  öffentlichen 
Dienste  erhoben  werden,  dass  der  Techniker  nicht  die 
seinem  Studiengange  entsprechende  Würdigung  und 
finaticielle  Stellung  finde,  die  anderen,  acadeiuisch  gebil- 
deten Beamten  ohne  Bedenken  cingcrüumt  wurde,  trotzdem 
vielfach  höhere  Anforderungen  an  sein  Wissen  und  Können 
gestellt  worden  und  er  eine  weitaus  grössere  Verantwort- 
lichkeit trägt.  Der  Techniker  im  Staatsdienste  kann  sich 
glücklich  schützen,  wenn  er  ein  Methusalemalter  erreicht, 
um  die  fünfte  Rongclns.se  erklimmen  zu  können,  während 
So  mancher  Jurist  schon  im  reifen  Mannesalter  am  Höchst- 
punkt« der  Bcnintenlaufbahn,  an  der  dritten  Rangclasse. 
ohne  viel  Drangsale  angelangt  ist.  Die  schönsten  Jahre 
der  Thatkraft  verbringt  der  Techniker  in  den  Bauämtern 
als  Ingenieur  oft  mit  kümmerlichem  Gelmlte  und  ist  die  ganze 
Carrier«  für  die  Meisten  mit  dem  Bnurnthstitcl  bei  -'10  bis 
.35 jähriger  Dienstzeit  abgeschlossen.  Die  Ausbildung  des 
Juristen  erscheint  durch  die  Ablegung  der  Staatsprüfung 
als  abgeschlossen.  Anders  ist  «Ses  bei  dem  Techniker, 
dessen  Wissenschaft  täglich  Fortschritte  macht,  denen  er 
folgen  muss,  die  er  wissen  und  studiren  muss,  um  nicht 
der  Unwissenheit  im  eigenen  Fache,  «las  keinen  Stillstand 
kennen  darf,  geziehen  zu  werden. 

Wenn  auch  ein  Ingenieur,  Sadi  Carnot,  Oberhaupt  der 
französischen  Republik  war,  so  kommt  es  doch  selten  vor, 
dass  selbst  Fachministerien  mit  Technikern  besetzt  werden. 
Von  den  europäischen  Ressortministern  ist  nur  der  un- 
garische Minister  des  Innern  Ingenieur,  und  linden  wir  nur 
tu  England,  dass  die  die  Minister  vertretenden  Staats- 
seeretäre  dem  technischen  Berufe  angeboren.  Halten  wir 
Umschau  unter  all  den  Bürgermeistern  der  grösseren  und 
mittleren  Städte,  die  aus  der  Mitte  der  Gemeindevertretung 
erwählt  sind,  so  werden  wir  darunter  nur  wenig  Techniker 
finden.  So  beträgt  in  Oesterreich  die  Zahl  der  technisch 
gebildeten  Bürgermeister  kaum  5%,  und  auch  in  der 
Gruppo  der  unbesoldeten  Stadt-  und  Gemeinderätlie  ist 
die  Technik  durch  kaum  mehr  als  2 % vertreten.  Es  mag 
nun  freilich  zugegeben  werden,  dass  der  wirklich  be- 
schäftigte Techniker  über  zu  wenig  freie  Zeit  verfügt, 
um  als  gewählter  Gemeindevertreter  wirken  zu  können, 
und  finden  wir  deshalb  alle  Arten  von  Berufen,  nur  keine 
Techniker,  auf  den  Candidatenlisten,  obwohl  die  Beschluss- 
fassung in  so  vielen  städtischen  Fragen,  die  rein  technischer 
Natur  sind,  der  Mitarbeiterschaft  unabhängiger  Privat- 
techniker nicht  entrathen  sollte. 

Wenn  wir  schliesslich  zu  der  Stellung  des  Technikers 
oder  Ingenieurs  im  Dienste  der  Stadtverwaltung  gelangen, 
seine  Arbeitsleistung  und  dagegen  seine  materielle  Lage 
betrachten,  so  ist  sie  im  Verhiiltniss  zu  den  in  städtischen 
Diensten  stehenden  Juristen  als  sehr  ungünstig  zu  be- 
zeichnen. 

Gewöhnlich  soll  der  Stadt-Techniker  die  Studien  an 
einer  technischen  Hochschule  absolvirt  haben,  doch 
nebenbei  noch  alle  anderen  technischen  Fächer  verstehen, 
die  als  Agenden  der  Stadtverwaltung  angehören.  Wasser- 
versorgung, Beleuchtungswesen,  Canalisntion,  Feuerlösch- 
wesen, Strnssenreinigung,  Pflasterung  und  so  viele  andere 
Specialfächer,  von  denen  jedes  heute  für  sieh  allein  einen 
ganzen  M nun  erfordert,  soll  er  beherrschen,  eine  Summe 
technischen  Wissens  besitzen,  häutig  auch  noch  Garten- 
Architeet  sein,  umja  allen,  trotz  der  minimalen  Gehälter  hoch- 
geschraubten Anforderungen  genügen  zu  können.  Auch 
die  Vorrückungsverhältnisse,  selbst  in  Grossstädten,  sind 
auch  bei  jeder  Qualilication  die  denkbar  schlechtesten,  da 
auch  hier  die  Stellung  eines  Abtheilungsleiters  oder  Bau- 
raths zumeist  nur  als  höchstes  Ziel  einer  langjährigen 
rastlosen  Tlintigkeit  erscheint. 

Hat  in  Euglund  und  Frankreich  der  Staatstechniker 
eine  unabhängige , materiell  auch  glänzend  lionorirtc 
Stellung  und  ist  in  Deutschland  sowohl  der  staatliche  als 
städtische  technische  Beamte  sehr  günstig  gestellt,  die 
Einrichtung  der  städtischen  Baiiflmter  auch  in  den  Städten 
zweiten  und  dritten  Ranges  mustergiltig  und  die  Gehälter 


standesgemiiss,  da  an  Stadtlmudirectoren  solche  von 
0 — 13  000  Mark  gezahlt  werden,  so  lasst  die  materielle 
Stellung  verantwortlicher  Bauheamten  in  Städten  anderer 
Länder  noch  sehr  vieles  zu  wünschen  übrig.  Es  herrschen 
du  vielfach  noch  recht  klägliche  Verhältnisse.  So  kennen 
wir  in  einer  Stadt  mit  30  000  Einwohnern  einen  leitenden 
Baubeamten,  dessen  ganzes  Bureau  aus  einem  Manne  be- 
stellt- Derselbe  muss  für  den  ganzen  technischen  Dienst 
der  Stadt  aufkommen,  alle  städtischen  Hauten  entwerfen 
und  ausführen,  das  städtische  Ziegel-  und  Kulkwerk  und 
die  Gasfabrik  leiten,  auch  das  Cmninando  der  städtischen 
Feuerwehr  führen  mul  die  Strassensiiulierung  überwachen, 
und  hierfür  bezieht  dieser  Universaltechniker  insgesaninit 
2.300  M.  und  kann  nach  Belieben,  um  gleich  bei  der  Hand 
zu  sein,  im  Ziegel-  oder  im  Gaswerke  wohnen.  Und  der 
brave  Mann  waltet  mit  beispielloser  Genügsamkeit  schon 
15  Jahre  seines  so  vielseitigen  Amtes  mit  wenig  Ilotfuuog 
auf  ein  Bcsserwerden. 

Die  Stndteinriclitungen  wurden  überall  vervollkommnet 
und  im  fortschrittlichen  Sinne  gefördert.  Und  ull  das  ist 
den  Erfolgen  der  Technik  mul  ihrem  reformatorisclien 
Wirken  zu  verdanken.  Die  Technik  iu  allen  Zweigen, 
wenn  auch  ein  Thcoreticum,  ist  in  der  Huuptsnchc  keine 
Ruchwissenschuft,  sondern  ein  Practicuni  und  soll  all  das, 
was  neu  und  naclmhmcnswerth  erscheint,  an  Ort  und 
Stelle  gesehen,  geprüft  mul  studirt  werden.  Mehr  als 
jeder  andere  Beruf  ist  der  Techniker  auf  ein  fortwährendes 
Studium  angewiesen,  und  auch  der  Stadttechniker,  der 
technische  Yerwnltungsbeamte,  darf  hiervon  keine  Ausnahme 
machen.  Kr  arbeitet  im  technischen  Interesse  des  Gemein- 
wesens, dem  er  seine  ganze  Arbeitskraft  widmet,  und  ist 
es  daher  auch  nur  billig,  wenn  ihm  durch  die  Gemeinde 
ilie  Mittel  geboten  werden,  sich  mit  den  Einrichtungen  des 
Auslandes  bekannt  zu  machen.  Und  dies  kann  nur  durch 
Studienreisen,  Besuch  der  Weltstädte  geschehen,  namentlich 
Londons,  dessen  Einrichtungen  unübertroffen  sind. 

Das  „ Wiener  Uominunul  - Blatt-1,  dem  wir  diesen 
interessanten  Artikel  verdanken,  schliesst  denselben  wie  folgt: 

Möge  man  daher  in  den  Voranschlägen  der  grossen 
Städte  nicht  auch  Studienreisen  der  Techniker  vergessen, 
die  dem  technischen  Dienste  der  Gemeinde  nur  von  weit- 
gehendstem Nutzen  sein  werden.  Man  wird  durch  der- 
artige Entsendungen  von  Fachleuten  sehr  viele  Ausgaben 
ersparen  und  wertlivolle  Erfahrungen  sammeln,  die  sonst 
viel  theurer  auf  anderen  Wegen  erlnugt  würden.  Der 
Techniker  sei  nicht  nur  das  Kxecutivorgan  der  Gemeinde, 
sondern  der  gleichberechtigte,  bernthende  und  boschiiessende 
Factor  in  allen  städtischen  Fragen,  die  dem  technischen 
Dienste  angehören. 


^tra»NeiibaliuweN«ii. 

8.  Generalversammlung  des 
Internationalen  permanenten  Strassen- 
bahnvereins. 

Cöln,  21.  August. 

Am  Sonntag,  deu  19.  August  er.,  Abends  8 Uhr, 
versammelten  sieh  im  Isnhellcnsualc  des  Gürzenich  die 
Theilnelimer  an  der  iu  dieser  Woche  hier  tagenden  8.  Ge- 
neralversammlung des  Internationalen  permanenten  Strassen- 
bahnvoreins.  Der  Präsident  des  Vereins,  Herr  G.  Michelct 
aus  Brüssel,  bewillkonunncte  die  Herren  im  Namen  des 
Vereins  und  Geheirurath  R.  Esser,  Mitglied  des  Verwaltungs- 
ruths der  Polnischen  Strassenbnhngesellseliaft,  im  Namen 
<les  (kölner  Empfangseoinites.  Die  Geschäftssitzungen  und 
Vorträge  finden  gleichfalls  im  Isalicllcusnale  statt,  den 
die  Stadt  zu  diesem  Zwecke  in  entgegenkommender  Weise 
zur  Verfügung  stellte. 

Am  20.  August  er.  uutermilmien  die  den  verschiedensten 
europäischen  Nationalitäten  ungehörigen  Gäste,  etwa  100 
an  der  Zahl,  einen  gemeinschaftlichen  Ausflug  nach 
Remscheid-Rnrmen-Elberteld  zur  Besichtigung  der  in  und 
zwischen  diesen  Städten  bestehenden,  höchst  interessanten 
Strassen-  und  Kleinbahnen.  In  Wermelskirchen  von  «lern 
Borgischen  Lueulcomitö  empfangen,  begaben  die  Gäste 
sieh  zunächst  zur  Tlmlsperro,  wo  Oberbürgermeister  von 
Bohlen  dieselben  durch  eine  herzliche  Ansprache  begrüsste 
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uuil  die  Remschcider  Strnssenbahngcsellschuft  einen  kräf- 
tigen Imbiss  spendete.  Unter  Benutzung  von  Extruziig<>n 
der  Wenneiskirehen  - Bergischen  Kleinbahnen,  nuch  im 
weitern  Verlauf  frcundliühst  zur  freien  Verfügung  gestellt, 
sowie  zu  Wagen  wurde  dann  die  Remscheider  electrische 
Bahn  erreicht  und  deren  von  iler  Union  hergestellte  Be- 
triebsnnlagcn  eingeheud  besichtigt.  Mehrere  Itemscheider 
Firmen  hatten  die  neuesten  Erzeugnisse  der  dortigen 
Industrie  für  das  Strassenbahnwesen  zur  Schau  gestellt,  die 
das  lebhafteste  Interesse  der  Betheiligten  mit  Hecht  wach- 
riefen.  Von  Remscheid  führte  die  Müngsten-Ronsdorfer 
Kleinbahn  die  Gäste  nuch  Barmen-Tüllethurm,  dem  Endpunkt 
der  electrischen  Bergbahn  von  Siemens  & Ilalske.  liier 
wurde  ein  exquisirter  Imbiss  von  vorgenannter  Firma  »lar- 
geboteu  und  ihm  kräftig  zugesprochen,  sodann  eine  Fahrt 
auf  der  Bergbahn  nach  der  Kraftstntion,  dieser  einzig  in 
ihrer  Art  bestehenden,  höchst  interessanten  Anlage  unter- 
nommen, die  besichtigt  wurde,  schliesslich  noch  einige 
Probefahrten  aut  der  in  der  Fertigstellung  begriffenen 
neuen  electrischen  Bahn  Barmen -Rittinghnusen  unter- 
nommen. Hierauf  fuhren  die  Gäste  in  festlich  her- 
gerichteteu  Wagen  der  Barmcu-Elherfehler  Pferdebahn- 
Gesellschaft  zum  Hotel  Weidenhof  zur  Theilnahme  an  dem 
vou  dieser  Gesellschaft  »largebotenen  Mahle,  das  in  präch- 
tiger Weise  den  genussreichen,  aber  auch  einstimmig  als 
h»">chst  lehrreich  erkannten  Tag  beschloss.  Die  bergische 
Gastfreundschaft  konnte  sich  wie  vorher  so  auch  hier  «lea 
Fremden  nicht  schöner  bekunden.  Vor  Beginn  der  Tafel 
erschien  Frl.  v.  Pirch  auf  der  Bühne  des  Saales  als  Bergia 
und  sang  die  eigens  zu  »liesnm  Zwecke  von  Stoffel  ge- 
dichtete Begriissungsodc  unter  rauschendem  Beifall  der 
Zuhörer.  Die  üblichen  Toaste  würzten  das  vortreffliche 
Mahl.  Wenn  auch  der  Himmel  mit  Ausnahme  kurzer 
Zwischenräume  den  ganzen  Tag  die  Ausflügler  mit  Regen- 
güssen bedachte,  so  konnten  diese  doch  dcu  Humor  nicht 
besiegen  und  alle  Betheiligten  kehrten  nus  dem  bergischen 
Bunde  in  vollem  Miuisse  befriedigt  zurück.  Der  nicht 
leicht  nuszuführcuile  Ausflug  kam  programmmässig  mit 
einer  Genauigkeit  der  Einzelheiten  zur  Ausführung,  die  be- 
sonders hervorgehoben  zu  werden  verdient. 

Die  Verhandlungen  wurden  heute  Morgen  — am  21.  — 
kurz  nach  9 Uhr  iin  Isaliellensaale  durch  Herrn  Michelet 
mit  einer  kurzen  Ansprache  eingeleitet,  in  der  erden  Ober- 
Bürgermeister  Becker  bat,  die  Tagung  zu  eröffnen.  Dieser 
führte  aus,  es  girciehe  ihm  zu  besonderer  Ehre,  die 
8.  General- Versammlung  des  Vereins  zu  eröffnen.  Er  be- 
nutze düse  Gelegenheit,  »len  Theilnelimern  namens  der 
städtischen  Behörden  ein  herzliches  Willkommen  entgegen 
zu  bringen.  „Die  Förderung  und  Pflege  der  Ein- 
richtungen der  Strassen  bahnen  gehöre  zu  den 
bedeutsamsten  Aufgaben  der  Gemeinden,  <la  die 
Strassenliah aen  das  wichtigste  Verkehrsmittel 
innerhalb  »ler  Gemeinden  g»,«woriIen  seien.  Sie 
dienten  besonders  dazu,  die  Wohnungsfrage  für 
die  ärmere  Bevölkerung  einer  gedeihlichen  Lö- 
sung entgegenzuführeu.  Mit  Freuden  sei  von 
demselben  Standpunkte  aus  auch  der  Gesetz- 
Entwurf  über  das  Kleinbahn  wesen  zu  begrüssen, 
ebenso  die  Vorlage  über  die  Verpfändung  der 
Kleinbahnen.  Das  überaus  reiche  Programm  der  8.  Ge- 
neral -Versammlung  verspreche  die  mannigfachsten  An- 
regungen und  gebe  Gelegenheit,  recht  viel  Neues  zu  lernen. 
Das  Erscheinen  so  vieler  Theiluehmer  nus  dem  Auslände 
gebe  anderseits  hierfür  eine  erhöhte  Bürgschaft  Die  ge- 
meinsamen Interessen  auf  »lern  Gebiete  »les  Strassenbahu- 
wesens  räumten  die  Schranken,  welche  in  tindcru  Zweigen 
durch  die  Nationalität  gezogen  würden,  vollständig  hinweg. 
Von  Herzen  wünsche  er  den  Verhandlungen  den  besten 
Erfolg:  nach  »len  Vorbereitungen  könne  man  schliessen,  dass 
die  Verhandlungen  anregend,  fordernd  und  fruchtbringend 
nicht  allein  für  den  Verein  selbst,  sondern  nuch  für  weitere 
Kreise  wirken  würden."  Er  wünsche  schliesslich,  dass  »lio 
Theilnehmer  an  der  Versammlung  sich  iu  Cöln  wohl  fühlen 
möchten,  bald  besseres  Wetter  und  recht  genussreiche 
Tnge  hierseihst  erleben  möchten,  und  erklärte  die  8. 
Generalversammlung  »les  Internationalen  permanenten 
Strasscnbuhnvercins  für  eröffnet.  Hiermit  übernahm  Geh. 
Justizrath  Esser-Cöln  den  Vorsitz,  indem  er  seiner  Freude 
Ausdruck  gab,  dass  die  Versammlung  durch  das  Stadt- 
oberhnnpt  eröffnet  worden  sei.  Er  führte  nus.  dass  das 


Cölncr  Strassenbahnwesen  auf  gesunder  Grundlage  beruhe 
und  eine  gedeihliche  Entwicklung  gezeigt  linhp,  besonders 
von  dem  Punkte  ab,  als  der  Festungsgürtel  fiel  und  die 
Vororte  durch  breite  Strassen  mit  der  Altstadt  verbunden 
werden  konnten.  Er  könne  dem  Oberbürgermeister  völlig 
zustimmen,  wenn  dieser  «lio  Erwartung  ausgesprochen 
habe,  duss  nicht  allein  die  Strasscnlmhnen.  sondern  nuch 
die  grossen  Städte  und  das  Publicum  Nutzen  aus  den 
Verhandlungen  ziehen  würden.  Wenn  auch  die  Strassen- 
bahugesellschnften  privatrechtliche  Unternehmen  seien,  so 
hätten  sie  doch  anderseits  den  Characfrer  öffentlicher 
Wohlfahrts-Einrichtungen.  Ein  grösseres  Gemeinwesen  sei 
ohne  Strassenbahnen  nicht  denkbar;  deshalb  müssten 
die  Städte  mit  den  Bahnverwaltungen  auf  gutem 
Fussc  stehen.  Er  nehme  die  Gelegenheit,  wahr,  zu  con- 
statircu,  dass  hier  in  Cöln  zwischen  Stadt  und  Strassen- 
bahn  ein  gutes  Vcrhiiltuiss  bestehe. 

Aus  den  Mittheilungen  über  die  Lage  des  Vereins 
entnehmen  wir,  »lass  der  Verein  352  Mitglieder,  darunter 
140  Strassenbahnen,  zählt.  Die  Mitgliederzahl  ist  gegen 
»las  Vorjahr  um  33  gestiegen.  Es  beliefen  sich  »lio  Ein- 
nahmen auf  12  6o0  Frcs.  Dazu  kommt  ein  Bestand  von 
7300  Frcs..  zusammen  ruml  20  000  Frcs.  Die  Ausgaben 
stellten  sich  auf  lfiOOO  Frcs.  Fis  wurde  hierzu  erläutert, 
dass  »lie  grösseren  Ausgaben  durch  grössere  Veröffent- 
lichungen und  durch  Reisekosten  zum  Studium  »ler  elec- 
trischen Betriebskraft  erwachsen  seien.  Nach  Erstattung 
der  Rechnung  wurde  Entlastung  ertheilt. 

Als  erster  Punkt  der  Berathung  stand  auf  der  Tages- 
ordnung die  bereits  in  der  7.  General-Versammlung  <»r- 
örtertc  Frage  betreffs  der  Gleisekrouzungc».  Der 
Referent,  P.  Amoretti -Turin,  trat  »lafür  eiu.  dass  die 
Hauptbahnen  »las  Kinschneidcn  ihrer  Schienen  bei  Gleise- 
kreuzungen  zulassen  s»dlcn;  über  die  Sicherheitsvorrich- 
tungen unter  Berücksichtigung  der  örtlichen  Verhältnisse 
müsse  stets  von  Fall  zu  Fall  entschieden  werilen.  Das 
Einschneiden  der  Schienen  sei  vielleicht  unbe»|uein,  jedoch 
nicht  mit  Gefahr  verbunden.  Der  Referent  sprach  sich 
gegen  die  Entgleisungsweichen  aus.  Die  Erörterung  führte 
zu  verschiedenen  Abänderungs-Vorschlägen  von  geringerer 
Bedeutung. 

Ueberden  folgenden  Punkt  der  Tagesordnung,  betreffend 
Oberbau,  hatte  ursprünglich  Baurath  Fischer-Dick,  der 
stellvertretende  Director  clor  Grossen  Berliner  Pferdeeiscn- 
Imhn-Gesell9chaft  in  Berlin,  das  Referat  übernommen.  Da 
derselbe  verhindert  war,  erstattete  General  - Secretär 
Xonnenberg  das  Referat.  Es  wurde  nusgeführt,  dass  der 
eintheilige,  mit  Phönixschienen  liergesteiite  Oberbau  die 
umfangreichste  Verwendung  gefunden  habe;  dersellie  ge- 
nüge auch  in  Bezug  auf  Stärke  und  Dauerhaftigkeit  für 
Motorenbetrieb.  Der  von  Hanrniann  coustruirtc  zwei-  und 
dr<*ithfilig<>  Oberbnu  sei  vielfach  angewandt  und  habe  sich 
filr  Motorenhetrieb  ebenfalls,  als  »len  Anforderungen  ent- 
sprechend, erwiesen. 

Die  Ilartwichschiene  mit  angenieteter  Schutzrippe 
habe  nur  in  München  dauernde  Verwendung  gefunden. 
Das  Schienenmaterial  sei  b»*i  Phönixschienen  durchweg 
Thomasstahl,  bei  »len  Haarraann-  und  Hartwichschienen 
Bessemerstahl.  Sicmens-Martinstahl  werde  erst  im  laufenden 
Jahr»*  versuchsweise  in  Berlin  verwandt.  Die  beobachteten 
Mängel  des  Schienenmaterials,  wie  z.  B.  Ausfjuetschungcn, 
Ausschilferungon,  seien  durch  Verwemlung  vou  zu  weichem 
oder  zu  hartem  Material  zu  erklären,  während  die  Schienen- 
stegrisse  bei  zahlreichem  Auftreten  durch  zu  schwachen 
Schienensteg  entständen.  Die  Abnutzung  »ler  Schienen  sei 
naturgemäss  am  Schienenstoss  am  Stärksten;  bei  richtig 
gewähltem  Schienenmaterinl  und  horizontaler  Luge  des 
Gleises  könne  die  Abnutzung  auf  lj-}  mm  pro  Jahr  an- 
genommen werden.  Die  vielfach  gewählten  kriiftigeu 
Stossverlnschungen  könnten  naturgemäss  nicht  verhindern, 
dass  mit  der  Zeit  eine  Lockerung  der  Laschen  am 
Schienenstoss  eintrete  und  das  Schlagen  der  Räder  immer 
fühlbarer  werde.  Sowohl  der  stumpf«,  als  auch  der 
schiefe  Vollstoss  habe  die  gleichen  Uebelstände  gezeigt ; 
hier  könne  nur  der  llalbstoss  helfen.  Diese  Coustruction, 
welche  das  Lockern  der  Schienen  nach  Möglichkeit  be- 
seitig**. sei  fiir  Asplmlt-  und  Holzpflaster  am  M«'isten  zu 
empfehlen.  Eine  läugerc  Erörterung  eutspann  sich  hierauf 
über  »lie  verschiedenen  Systeme.  Bestimmte  Resolutionen 
wurden  aber  nicht  gestellt.  Schliesslich  sprach  die  Ver- 
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Sammlung  ihren  Dunk  und  ihre  Befriedigung  über  die 
Ausführungen  des  in  Druck  vorliegenden  Referats  des 
Herrn  Fischor-Dick  aus. 

Herr  Bnillot.  Director  der  Pferdebahn-Gesellschaft  in 
Lille,  sprach  hierauf  über  die  normale  Zusammenstellung 
der  Pferde-Rntionen.  Er  empfiehlt  für  Pferde  mittlerer 
Grösse  eine  Ration  von  >1 — 9 kg  Hafer  Gerste  habe  sich 
nicht  bewährt.  Heu  könne  im  Nothläll  durch  Trüber, 
Futterküchen  u.  s.  w.  ersetzt  .werden.  Er  empfiehlt,  wenn 
die  Pferde  stark  angestrengt  sind,  eine  Zugabe  von  Feld- 
bohnen unter  Hafer  gemischt.  In  den  Discussionen  wurden 
Erfahrungen  über  die  Versuche  mit  Gerste,  Mais  und 
anderen  Futtermitteln  ausgetausoht. 

Die  Versammlung  erklärte  sich  mit  den  Resolutionen 
des  Referenten  einverstanden,  jedoch  wurde  der  Passus 
bezüglich  der  Fütterung  mit  Gerste  gestrichen,  da  bei 
verschiedenen  Gesellschaften  gute  Erfolge  erzielt  worden 
waren.  Schliesslich  drückte  die  Versammlung  dem  Vor- 
sitzenden ihren  Dank  für  die  vorzügliche  Leitung  aus. 

Sodann  fuhren  die  Theilnehmer  an  der  Generalver- 
sammlung zunächst  nach  Ehrenfeld,  um  dort  die  Waggon- 
fabrik. Actiengesellschnft,  vorm.  P.  Herbraud  & C’o.,  in 
Augenschein  zu  nehmen.  Bei  verschiedenen  Gelegenheiten 
lmbeu  wir  die  Einrichtungen  dieser  Anstalt  eingehend  be- 
schrieben. sodass  wir  uns  darauf  beschränken  können,  «lass 
mehrere,  für  Christinuia  bestimmte,  mit  den  neuesten  Ein- 
richtungen versehene  Wagen  in  hohem  Grade  die  Besucher 
interessirten.  Nach  einem  kühleD  Trünke  ging  die  Fahrt 
nach  Cüln  zurück  bis  zur  Schiffbrücke.  Auf  der  Doutzer 
Seite  standen  wiederum  Wagen  bereit,  um  die  Gesellschalt 
nach  der  Eisenbahnwagen-  und  Maschinenfabrik  von  van 
der  Zypeu  & Chnrlier  zu  bringen.  Vier  verschiedenen 
Maschinen,  bezw.  Anlagen,  wurde  hier  besondere  Aufmerk- 
samkeit geschenkt.  Zunächst  war  eine  Locomotive  auf- 
gestellt. die  mit  comprimirter  Luft  getrieben  wird;  die  Luft 
wird  auf  der  Maschine  selbst  mittels  eines  Gasmotors  com- 
priinirt.  Auf  einer  Gleisstrecke  war  ein  Gasmotor-Strasse  n- 
wngen  neuester  Coustruction  aufgestellt.  Die  Explosion 
wird  bei  diesem  Motor  auf  electrischem  Wege,  nicht  durch 
eine  Batterie,  sondern  durch  einen  einfachen Electromngneten 
bewerkstelligt.  In  einem  der  Wngenhäuser  wurde  das 
Untergestell  eines  Strassenbahnwagens  mit  electrischem 
Betrieb  besichtigt:  derselbe  ist  amerikanischen  l'rsprungs 
und  in  Temper-Eisen  hergestellt:  die  Firma  hatte  nun 
nach  diesem  Modell  ein  auderes  Gestell  aus  leichterem 
Material  hergestellt,  da  ja  das  Eigengewicht  des  Wagens 
eine  bedeutende  Rolle  spielt.  Viel  Aufmerksamkeit  wurde 
auch  der  an  dieser  Stelle  schon  mehrfach  beschriebenen  clec- 
trisehen  Schwebebahn  (System  Langen)  geschenkt.  Der 
grössere  Theil  der  Anwesenden  machte  mittels  der  Bahn 
eine  kleine  Luftreise;  allgemein  war  die  Anerkennung  über 
diese  epochemachende  Erfindung.  In  einem  Gartenpavillon 
war  eiu  reiches  Buffet  aufgestellt,  wo  bei  perlendem  Wein 
und  schäumendem  Sect  manches  (»las  auf  das  Wohl  der 
Firma  und  auf  deu  Fortschritt  in  der  deutschen  Industrie 
geleert  wurde.  Gegen  i/tH  Ihr  fuhrcu  jlie  Theilnehmer 
nach  Cöln  zurück. 

Cöln,  den  28.  August. 

Die  heutige  Sitzung  wurde  durch  den  Geh.  Justizrath 
Esser  eröffnet,  mit  der  Bitte,  dass  die  Referenten  sich  an- 
gesichts der  beschränkten  Zeit  möglichst  kurz  lassen  und 
ihre  Berichte,  die  gedruckt  vorliegen,  nicht  vorlesen,  sondern 
ihnen  nur  kurze  Worte  der  Erläuterung  beifügen  möchten. 

Zunächst  berichtete  Neu  feld-Crefeld  über  Schmier- 
mittel; er  hatte  die  Angaben  von  14  Betrieben  zusnmmen- 
ges teilt,  aus  denen  hervorgeht,  «lass  das  Mineralschmier- 
öl  alle  andern  bisherigen  Schmiermittel  ganz  in  den  Hinter- 
grund gerückt  hat.  Er  empfahl  nicht  allzu  dickflüssiges 
Mineralöl  in  mittlerer  Preislage  als  das  zweckentsprechendste 
Schmiermaterial : hei  Verwendung  von  gewöhnlichem 
Mineralöl  sei  es  prnetisch,  dieses  mit  Rnböl  oder  Talg 
zu  mischen,  weil  dadurch  der  Flammpunkt  in  die  Höhe 
gerückt  wird.  Das  Referat  gnb  weiter  eine  Kostenauf- 
Stellung,  Bemerkungen  über  die  Wahl  des  Schmiermittels 
nach  den  örtlichen  Verhältnissen  und  eine  Abhandlung 
über  die  Abnutzung  des  Lagi-rnmtcriuls.  In  der  Discussion 
wurde  die  Benutzung  einer  neuen  Lcgiruug  für  Lager- 
material,  die  automatische  Schilderung  und  die  Einführung 
der  Oelprämien  empfohlen. 


Dräger-Cöln  gab  ein  Referat  über  die  Verwendung 
von  Strickeisen  zum  Ilufheschlag;  er  kam  zu  dem 
Ergebniss,  dass  der  Beschlag  mit  Strickeisen  zu  empfehlen 
sei.  du  er  das  Fallen  der  Pferde  auf  glattem  Pilaster 
vermindert,  Schonung  der  Hufe.  Gelenke  und  Sehnen  herbei- 
führt und  diese  Vortheile  den  etwas  höheren  Preis  des- 
selben gegenüber  dem  Beschlag  mit  gewöhnlichem  Eisen 
reichlich  aufwiegen.  K öliler-Berlin  bestätigte  die  letzteren 
Beobachtungen  durch  die  hei  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
bahn-Gesellschaft gemachten  Erfahrungen.  Die  Versamm- 
lung schloss  sieh  den  Schlussfolgerungen  «los  Referenten  an. 

In  seiuem  Referat  über  die  Tarif- Frage  verwarf 
Moyuuse-BrÜ8sel  die  Eintlieilung  der  Wagen  in  mehrere 
('lassen ; bei  einer  Umfrage  haben  sich  nur  wenige  Ge- 
sellschaften für  das  Zweiclassensysteni , und  zwar  nur 
uuter  bestimmten  Umständen  für  gewisse  Linien,  aus- 
gesprochen. Das  dem  Referenten  zur  Verfügung  gestellte 
Material  bietet  keine  genügenden  Anhaltspunkte,  um 
daraus  eine  Grundlage  für  die  Taritbilduug  herzuleiten. 
Die  ciuzigen  üMichen  Eahrpreis-Ermässiguogen  sind  die, 
welche  durch  Specialknrten  (Serie-  uud  Ahonnements- 
karten)  gewälirt  werden.  Der  Referent  stimmt  dem 
Grundsätze  der  Münchener  Pferdebahn  zu,  welcher  besagt, 
dass  die  Trambahn  ein  demokrnt;sches  Institut  sei.  dessen 
Betrieb  durch  Classeneintheilung  erschwert  werde.  Weiter 
führt  Referent  aus,  dass  es  vortheilhaft  sei,  durch  massige 
Fahrpreise  den  verschiedenen  ('lassen  der  Bevölkerung 
die  Strassenbahn  zugänglich  zu  machen  uud  sich  nicht 
allein  auf  die  wohlhabenden  ('lassen  zu  beschränken.  Die 
Einführung  von  Scricnbillets  und  Abonuements  za  herab- 
gesetzten Preisen  empfehle  sich  zur  Bildung  einer  regel- 
mässigen Kundschaft  neben  der  zufälligen  und  vorüber- 
gehenden Kundschaft,  welche  mehr  bezahlen  könne.  Bei 
Dampftramwnys  müsse  Classeneintheilung,  Tarifbildung 
und  Billctsystem  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  gewählt 
und  auf  experimentellem  Wege  das  Passendste  für  jede 
Linie  herausgefundeu  werden.  In  der  Discussion  wurden 
die  Resolutionen  des  Referenten  betreffs  des  Personen- 
Transports  unbeanstandet  angenommen.  Von  Vertretern 
belgischer  und  italienischer  Strassen  bahnen  wurden  ver- 
schiedene Systeme  der  PnckrthcstelluDg  erörtert.  In 
Italien  hat  sich  die  Nachnahmesendung  durch  Strassen- 
bahnen  sehr  rasch  uud  mit  grossem  Erfolge  eingebiirgert- 
Von  anderer  Seite  wurde  erwiedort,  dass  die  italienischen 
Bahnen  durch  starke  Concurrenz  zu  Leistungen  getrielien 
würden,  welche  die  Rentabilität  beeinträchtigten.  Mit  den 
Resolutionen  des  Referenten  erklärte  sich  die  Versammlung 
einverstanden , jedoch  wurde  die  Schlussfolgerung  des 
Herrn  W.  Heusler  gestrichen,  welche  behauptet,  je  reicher 
eine  Linie  sei,  um  so  verschiedenartigere  Biflets  mit  herab- 
gesetzten Preisen  müssten  eingeführt  werden,  um  den 
Ansprüchen  der  verschiedenen  Gattungen  von  Passagieren 
zu  entsprechen. 

Hiermit  war  die  Tagesordnung  erschöpft  und  die 
Theilnehmer  begaben  sich  zum  Bahnhof,  um  von  hier  aus 
einen  Ausflug  in  das  Siebengebirge  zu  unternehmen. 

Cöln,  24.  August 

Der  gestrige  Ausflug  des  Strassenbahn- Vereins  in  das 
Siebengebirge  gestaltete  sieh  trotz  des  hartnäckig  an- 
dauernden schlechten  Wetters  zu  einer  lehrreichen  uu«l 
prächtig  gelungenen  Festfahrt.  Um  II  Uhr  56  Mid.  fuhren 
die  Herren  von  Cöln  nach  Bonn,  bestiegen  die  an  dem 
Bonner  Bahnhöfe  bereitgehaltenen  geschmückten  Strassen- 
I »ahnwagen  uud  fort  gings  zur  Villa  lüischigk,  wo  man 
mit  dem  Zuge  sofort  nach  Mehlem  abdampfte.  Allgemein 
Itcwunderten  die  Theilnehmer  die  neuen  prächtigen,  den 
dortigen  Bedürfnissen  sehr  zweckdienlich  angepassten 
Wagen.  Die  Fähre  Ing  zum  Uebersetzen  vor  Anker,  die 
Drachenfelszüge  standen  unter  Dumpf  und  um  2*/<  Uhr 
sass  die  etwa  150  Personen  zählende,  schneidig  beförderte 
Gesellschaft  beim  Frühstück  auf  dem  Drachenfels.  Be- 
hördliche Gäste  der  Stadt  Cöln,  der  Olierbürgcrmeistcr 
von  Remscheid  und  viele  Damen  hatten  sich  der  inter- 
nationalen Gesellschaft  ungeschlossen,  Bürgermeister  Kreitz 
und  die  Betriebsleiter  der  Siebengebirgsbahn  begrüssten 
die  Gäste  in  herzlicher  rheinischer  Art.  und  während 
draussen  Wind  und  Regen  den  Drachenfels  umpeitschten, 
herrschte  drinnen  eine  rauschende  Fröhlichkeit,  die  die 
Ausländer  entzückte  und  verblüffte.  Abfahrt  und  Aufstieg 
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zuiu  Petersburg  gingeu  im  Fluge;  um  5*/j  Uhr  ward  auf 
dem  Petersbcrgplateau  eine  Photographie  der  Gruppen 
aufgenommeu;  .man  erging  sich  und  hielt  Auslug  nach 
dein  Strom  und  in  die  Berge,  und  um  t>t/2  Uhr.  nachdem 
Frl.  v.  Pirch  die  Gäste  mit  einigen  hereliehen,  prächtig; 
gesungenen  Liedern  ernuickt,  erfreute  die  Wirthin  des 
Petersberges  mit  dem  Besten  ihrer  Küche.  Die  Lebens- 
lust, das  Verbrüderungsbedürfniss,  die  zufriedene  Stimmung 
konnten  nicht  in  den  Grenzen  des  Here.ons  eingeengt 
bleiben  und  die  Reden  wollten  kein  Endo  nehmen. 
Deutsch,  französisch,  italienisch,  poesievolle  Worte  des 
amerikanischen  Strassenhahnvertreters  an  das 
deutsche  Land  und  vieles  Andere  kamen  iibertptellend  zum 
Ausdruck 

Ein  Trompetensignal  lnnhutc  zur  Abfahrt,  die  unter 
dem  Scheine  uer  Lampions  erfolgte,  während  die  „Elsa“, 
feenhaft  beleuchtet,  auf  des  Rheines  Fluthcn  schaukelnd 
mit  ihrem  Lichte  grüssend  zur  Fahrt  nach  Cöln  einlud. 
Und  nun  nach  Nonnenwertli!  Wer  kennt  nicht  die  Wirkung 
der  auf  den  Höhen  und  un  den  Ufern  nufleuclitenden 
Feuer!  Mau  wird  begreifen,  wie  die  ausländischen  Uollegen 
ihren  deutschen  (Jollegen  die  Hände  drückten.  Nach 
Königswinter  zuriiekgekehrt  und  daun  in  Bonn  steigen 
die  Uollegen  vom  Siebengebirge  aus  und  nehmen  den 
herzlich  gesprochenen  und  gesungenen  Dank  mit  zur  wohl- 
verdienten Reise. 

Die  schöne  Elsa  bot  ihr  Bestes,  verstohlen  lugte  hin 
und  wieder  der  Mond  hervor,  und  unter  den  Klängen  der 
Musik  schallten  Rheinlands  frohe  Lieder  über  den  Strom. 
Als  die  Gäste  dann  unvorbereitet  nufgefordert  wurden,  ein 
von  der  Gesellschaft  auf  den  Präsidenten  des  Vereius 
J.  Michelet  verfasstes  Lied  zu  singen,  erreichte  die  Be- 
geisterung ihren  Höhepunkt.  Die  Fremden  hatten  einen 
vortrefflichen  Eindruck  von  der  Collegiulität  der  Strassen- 
bahn-Directoren  Deutschlands  uuter  sich  und  auch  ihren 
ausländischen  Uollegen  gegenüber  emnfnngen.  Auch  hier 
wurde  das  knapp  bemessene,  aber  sehr  reichhaltige  Pro- 
gramm mit  einer  Schneidigkeit  durchgeführt,  die  viel  zum 
(ielingen  beitrug  und  unsern  rheinischen  Kleinbahnen  und 
dem  Empfangscomite  zur  Ehre  gereicht. 

Heute  Abend  findet  im  Casinosaale  das  Schlusslmnkett 
statt,  welches  die  Cölner  Strassenbahn -Gesellschaft  «len 
Vereinsmitgliedern  und  der  Behörde  «larbietet. 

Heute  Morgen  wurden  die  Verhandlungen  mit  einem 
Referat  über  die  Wagenheizung  von  Director  Hamei  in  k- 
Heerenveeu  eröffnet.  Die  Umfrage,  hetretfenil  die 
Heizung  — so  führte  der  Redner  uns  — ist  nur  von  15 
Gesellschaften  beantwortet  worden  Im  Allgemeinen  wurde 
das  Be«iürfniss  der  Heizung  niidit  stark  empfunden,  be- 
sonders nicht  für  die  Wagen,  welch«:  im  Innern  der  Städte 
verkehren.  Es  empfiehlt  sich  dagegen,  die  Wagen  der 
Yicinnlbuhnen  zu  neizen,  da  «1er  Passagier  liier  längere 
/eit  im  Wagen  v«*rbleiben  muss.  Fast  alle  Ileizungsver- 
fubren  sind  noch  mit  vielen  Uebelstünden  verbunden.  Da 
je«loch  eine  gewisse  Neigung  zur  Einführung  der  Wagen- 
heizung  bei  Vicinulbahnen  vorhanden  ist.  so  steht  zu  hoffen, 
dass  «>8  gelingen  wird,  neue  vollkommenere  Systeme  zu 
ermitt«;ln.  oder  doch  die  bisher  noch  ninngclhaftcn  Apparate 
zu  verbessern.  Diese  Resolutionen  wurden  angenommen. 
Der  Referent  bemerkt  noch,  .dass  die  elcctrische  Heizung 
zu  empfehlen  sei,  wenn  sie  nicht  so  theuer  wäre.  Die 
Anlagekosten  betrag«“u  ungefähr  100  Mk.  für  «len  Wagen; 
die  Heizung  kostet  circa  50  Pf.  den  Tag  und  Wagen, 
lu  der  Erörterung  wurde  hervorgehoben,  dass  ärztliche 
Autoritäten  sich  gegen  die  Heizung  der  Wagen  ausge- 
sprochen hätten,  da  diese  gesundheitsschädlich  sei.  Der 
Interschied  zwischen  der  Temperatur  im  Innern  des 
Wagens  und  der  Aussenluft  sei  so  gross,  dass  dieser 
Abstand  gnule  gesundheitsschädlich  wirke.  Ferner  wurde 
erwähnt,  dass  das  System  der  Fusswärmung  bei  bel- 
gischen Bahnen  sich  nicht  als  practisch  erwiesen  habe. 

Hierauf  hielt  Herr  Uivil-Ingcnieur  Zi  ffer-  W ien  einen 
Vortrag  „über  die  bei  den  Strassen-  und  Klein- 
bahnen verwendeten  verschiedenen  mechani- 
schen Motoren“.  Er  erwähnte  zunächst  die  Uabclbalinen 
und  deren  grosse  Verwendung  in  Nordamerika.  Dann  wandte 
er  sieh  zu  «ien  feuerlosen  Locomotiven  von  Taimm  & Francq; 
b«*i  denselben  beruht  die  Ere.i-ugung  des  Dumpfes  darauf, 
dass  bei  alliuülicher  Abnahme  des  Druckes  auf  eine  bis 
zu  einem  hohen  Grade  unter  bedeutendem  Druck  erhitzte 


Wassermasse  sich  aus  dieser  selbsttliätig  Dumpf  ent- 
wickelt, der  dann  zum  Antrieb  verwandt  wird.  Er 
ging  dann  die  weitern  kleinen  Systeme  durch  und  ver- 
breitete sich  über  den  Gasmotor-Wagen.  Er  kam 
zu  dem  Schluss,  dass  die  F'rage,  welches  die  beste 
Betriebskraft  sei,  nicht  zu  entscheiden  wäre.  Der  Kampf 
würde  fortgesetzt  werden  müssen.  Die  der  heutig«*n  Ver- 
sammlung als  Material  vorliegenilen  Tabellen  un«l  Ziffern 
seien  nicht  immer  zuverlüsssig  uu«l  müssten  von  Fall  zu 
Fall  geprüft  werden.  Die  Uabelbalinen  fänden  in  Amerika 
starke  Verwendung  wegen  ihrer  geringen  Betriebskosten 
liei  grosser  Leistungsfähigkeit.;  die  feuerlosen  Locomotiven 
von  Lumm  & Francq  hätten  sieb  bei  Kleinbahnen  bewährt; 
auidi  «1er  Presssluftnmtor  von  Mekarski  habe  Erfolge  nuf- 
zu weisen.  Die  anderen  Systeme  s«;ien  über  das  Versuchs- 
stadium nicht  liinnusgekömmen.  Gute  Fortschritte  habe 
iu  letzter  Zeit  der  Gasmotor  gemacht.  Zum  Schluss 
wünsch«*  er,  «lass  die  Frage  der  mechanischen  Motoren 
auf  «len  Generalversammlungen  nicht  von  «1er  Tages- 
ordnung verschwinden  möge.  Lebhafter  Beifall  folgte  d«*m 
«las  Material  völlig  erschöpfenden  Vortrage. 

Director  Stössner -Dresden  gab  zunächst  eine 
kurze  Geschichte  des  Lührig’schen  Gasmotorwagens ; nach 
langen  Versuchen  ist  er  derart  verbessert  worden,  «lass 
er  sieh  als  Strassenbalinwngon  eignet.  Redner  liut  seit 
vorigem  Monat  drei  Wagen  aut  einer  4400  in  langen 
Streck«*  in  Betrieb  gesetzt.  Auf  eine  Länge  von  140  m 
ist  eine  Steigung  vou  1 : 22  zu  überwinden.  Die  ganze 
Strecke  wird  in  25  Minuten  zurückgelegt.  Der  Gas- 
verbrauch stellt  sich  für  das  km  auf  cbm  rohes 

Leuchtgas.  Einzelne  Mängel  seien  wie  bei  jeder  Erfindung 
noch  vorhantlen;  ji*doeh  hoffe  er  darin  baldige  Bestätigung 
und  könne  <l«*m  Gasmotorwngen  ein  günstiges  Proguostikou 
stell(*u 

Hiermit  war,  wie  wir  der  „Oölnisohen  Ztg.“  entnehmen, 
die  Reihe  der  Referate  erschöpft.  Nachdem  der  Präsident 
Michelet  dem  Gtuieralseeretär  Nonnenberg  «len  Dank  der 
Versammlung  für  die  vorzügliche  I.«*itung  «1er  Norarbeiten 
nbgestuttet  batte,  wurd-i  tlus  Budget  für  18!I5  an  Ausgaben 
auf  14  000  Francs,  au  Einnahmen  auf  D5  00O  Francs  fest- 
gestellt. Als  V«irort  wurde  Stockholm  gewählt  und  dem 
Vorstand  überlassen,  «lie  nächste  Generalversammlung  auf 
1895  oder  189t«  einzuberufen.  An  Stelle  des  nusge- 
schiedenen Herrn  v.  Turba -Wien  wurde  Generaldirector 
v.  .lellineck-Pest  zum  Dircctionsmitglicde  gewählt.  Die 
nusscheidenden  Mitglieder  der  Direction,  G<:ron,  Michelet 
und  Schädel,  wurden  einstimmig  wiedergewählt.  Schliesslich 
sprach  Regierungsruth  Köhler  dem  \ orstande  den  Dank 
der  Versammlung  für  ihre  ausserordentliche  Mühewaltung 
bei  der  Leitung  der  Generalversammlung  aus,  womit  «l«-r 
officielle  Theil  «les  Uongresses  sein  Ende  erreichte,  auf 
«lessen  Ergebnisse,  wenn  sie  auch  nicht  nacli  allen  Rich- 
tungen hin  abschliessender  Natur  waren,  doch  mit  grosser 
Befriedigung  geblickt  werden  kann.  Zweifellos  hat  der 
internationale  Cliaracter  dieses  Vereins  seiue  emin«*nten 
Vortheile,  denn  die  Erfahrungen  aller  europäischen  Strassen- 
bahuvcrwnltungcu  kommen  ihm  zu  Gute  und  dieser  Um- 
stand allein  schon  hat  eine  genügende  Tragweite,  um  an 
«ler  bisherigen  Basis  festzulmlten;  sie  hat  sich  im  Laute 
«ler  Jahre  erprobt  und  möge  uueh  ferner  zu  einer  ge- 
deihlichen Entwicklung  «li*s  Strasseubahnwcsens  die  Vor- 
bedingung liefern.  Die  Red. 

Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Paul  Liez  in  Wien. 

111. 

Bereits  vor  einem  halben  Deeemiium  wurden  «lie 
Wasserkräfte  der  Schweiz  zehnmal  mehr  nusgemdzt,  als 
diejenigen  der  österreichischen  Alpougebiete;  aber  auch 
iu  den  österreichischen  Aliienländern  mit  ihren  unzähligen, 
noch  brach  liegenden  Wasserkräften  regt  es  sich  und 
fängt  mau  nach  und  noch  an,  zu  erkennen,  dass  die  Elec- 
tricitöt  jenes  Mittel  ist,  welches  um  Geeignetsten  erscheint, 
bis  in  das  Hochland  hinauf  neue  Schienenstränge  zu 
schaffen  um)  damit  Arbeit  und  Verdienst,  Hand«;!  und 
Industrie  iu  «lie  eiitleg<’nst<*n  Gcbirgsthüler  zu  bringen. 

Eine  zweite  Nuturkraft  vou  hervorragender  Bedeutung 
für  die  Entwicklung  electrischer  Bahnen  ist  die  Hoizkruft 
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der  Kohle.  Es  ist  allgemein  bekannt,  (lass  man  auf 
Kohlenschiieliten  meist  eine  Kohle  /um  Heizen  der  für  den 
Betrieb  der  Fördermaschinen  und  Yentilatiousciiirichtungcn 
nüthigen  Dampfkesseln  nlngen  verwendet,  die  häufig  so 
mioderwerthig  ist,  dass  dieselbe  keine  Transportkosten 
verträgt  und  also  am  Schacht  selbst  verbraucht  werden 
muss.  Der  Heizwerth  dieser  Abfallkohle  ist  sehr  gering 
und  ist  dieselbe  z.  B.  für  den  Betrieb  von  Strussenbahn- 
Locomotiven  wegen  ihrer  grossen  SchlaekenbilduDg  durch- 
aus ungeeignet.  Die  Damplkesselanlagen  der  Kohlengruben, 
Ihm  «lenen  die  Dampferzeugung  sozusagen  nichts  kostet, 
eignen  sich  in  hervorragender  Weise  als  ('entralstellen 
für  elecfrische  Eisenbahnnetze  in  Kohlendistricteu,  zumal 
auch  hier  die  Einrichtung  «ler  primären  Dampf-  und 
Dynamomaschinenanlngen  meist  in  einfachster  \\  eise  mit 
vorhamlcnen  Maschinenanlagen  vereinigt  werden  und 
die  Retrieliskosteu  durch  die  mögliche  Vereinigung  der 
Bedienung  auf  ein  Minimum  beschränkt  werden  kann. 

Verschiedene,  im  Bau  begriffene  Ijocallmhnnetze  in 
den  Bergdist  rieten  Westfalens  und  andere,  im  Projectirungs- 
Stadium  befindliche  Strassenbahnnetze  in  den  sächsischen 
und  nordböhmischen  Kohlenrevieren  stützen  sich  auf  die 
vorsteheml  geschilderte  Verwerthung  der  Abtülle  beim 
Kohlenbergbau.  Aber  auch  locale  Verhältnisse  anderer 
Art  können  für  die  Anwendung  des  electrischen  Betriebes 
sprifclmn,  so  z.  B.  der  Mangel  uu  genügendem  oder  die 
Kostspieligkeit  der  Beschaffung  vou  geeignetem  Speise- 
wasser zum  Betriebe  von  Strassen balm- l.uccmoti von  mit 
ihren  leicht  verbrennlichen  Feuerröhren-Kesselu. 

Eine  Sondersbdlung  in  der  Gruppe  der  Bahnen  minderer 
Ordnung  nehmen  die  Seil-  und  /almradbahmm  ein.  Die 
Letzteren  hnln-n  sich  erst  in  «len  letzten  Jahren  seit  Ein- 
führung des  sogenannten  combinirten  Systems  von  reinen 
Vergnügungsbahnen,  die  lediglich  dem  Touristen- Verkehr 
dienten,  zu  eigentlichen  Locnlbahncn  mit  Personen  und 
Güterverkehr  ausgebildet.  Sie  werden  fast  ausnahmslos 
mit  Dampflocomotivcn  betrieben : aber  das  todte  Gewicht 
dieser  Lornmotiven  steht  zur  beförderten  Nutzlast  gerade 
bei  den  Touristenlmhncn  in  einem  solch'  abnorm  ungünstigen 
Verhältnis*,  dass  auch  hier  ciu  Umschlag  der  Meinungen 
bemerkbar  wird  uud  man  in  fachmännischen  Kreisen  sich 
dem  electrischen  Betriebe  zuwendet. 

In  Deutschland,  und  zwar  in  Barmen,  wurde  die  erste 
electrische  Zaliiistnnirenbahii  iu  diesem  Frühjahr  eröffnet, 
desgleichen  erklimmt  eine  solche  in  der  Schweiz  die  Höben 
des  Mont  Saleve;  auch  hören  wir.  «lass  dio  Directionen 
mehrerer,  bereits  in  Betrieb  befindlicher  Zahnradbahnen 
die  Umwandlung  in  electrische  Bahnen  ganz  ernstlich  er- 
wägen. Diese  Umwandlung  hat  von  vornherein  Alles  für 
sieli,  wenn  billige  Wasserkräfte  vorhanden  sind.  Dasselbe 
gilt  fast  durchwegs  von  Drahtseilbahnen.  Eine  grosse 
Anzahl  solcher  Bahnen  wird  vor  Allem  in  der  Schweiz 
und  auf  dem  neuen  Uontinent  durch  Electricität  betrieben. 
Wir  wollen  nur  die  auf  den  San  Salvatore  atu  Luganor 
See  und  «lie  auf  den  Bürgeustock  am  Vierwaldstätter  See 
erwähnen.  — 

Viel  ungünstiger  liegen  füV  die  Eleetricität  die  Ver- 
hältnisse hei  den  Haupt-  unil  Nebenbahnen. 

Bei  «len  Nidn-nbuhnen,  welche  dem  Verkehr  ziemlich 
entfernt  gelegener  Wirthschaftsgehiete  zu  dienen  halien, 
Vcrkehrsschwerpuukte  verbinden,  oder  Mittelglieder  von 
Hauptbahnen  bilden,  spielt  der  Personenverkehr  gegen- 
über dem  Gütertransport  meist  nur  eine  untergeordnete 
Rolle  und  wirft  in  den  seltensten  Fällen  ein  günstiges 
Krtriigniss  ab.  Die  Einlührung  der  electrischen  Traction 
kann  deshalb  vor  der  Hand  bei  diesen  Bahnen,  bei  «lenen 
eine  Theilung  des  Verkehrs  nicht  wünschenswert!),  oder 
mindestens  nicht  notliwendig  erscheint,  nur  ganz  vereinzelt 
in  Frage  kommen,  weil  die  auf  den  vorstehenden  Seiten 
angeführten  Vortheile  des  electrischen  Betriebes  hier 
weniger  ins  Gewicht  fallen  und  einerseits  die  wenig 
concentrirte  Anlage  der  Bahntrace  mit  oft  beträchtlicher 
Läng«!,  andererseits  der  durch  reg««n  Güterverkehr  bedingte 
gross«?  Kraftaufwand  «lern  Ueliergang  zum  electrischen 
Betrieb  hindernd  im  Wege  stellen.  Den  Anfordi-ruiigen, 
wie  sie  besonders  in  Kriegszeiten  an  solche  Balmcu  gestellt 
werden,  dürften  am  ehesten  die  für  derartigen  Massen- 
verkehr schon  seit  Jahrzehnten  erprobten  Locoinotivziige 
entsprechen  und  werden  diese  iu  absehbarer  Zeit  bei  be- 
stehenden Bahnen  schon  deshulb  schwerlich  «las  Feld  zu 


räumen  buben,  weil  die  sümmtlichen  Betriebsanlagen 
solcher  Bahnen,  «ler  Locomotivstand,  der  Wagenpark,  ilie 
Heizhäuser  und  Wasserstationen,  «lie  Zuhl  und  Uunstruetion 
der  Bahnhöfe  und  Haltestellen  mit  Aufwand  ganz  beträcht- 
licher Capitalitm  bereits  tür  den  Dampfbetrieb  eingerichtet 
sind.  Deshalb  kann  diu  technische  Durchführbarkeit  allein 
nicht  entscheidend  sein  hei  der  Einführung  des  electrischen 
Betriebes,  sondern  die  wirtschaftliche  Seite  der  Fragt? 
ist  vor  Allem  maassgebend. 

Die  dem  grossen  Weltverkehr  dienenden  Fernbahnen, 
welche  «lie  Hauptverkehrsccntren  des  politischen,  socialen 
und  wirtschaftlichen  Lebens  auf  kürzestem  und  directestetn 
Wege  verbinden,  haben  den  grössten  Anforderungen  aut 
sichere,  bequeme  und  schnelle  Beförderung  von  Personen 
und  Güter  zu  entsprechen. 

Wenn  auch  die  Zeit  noch  nicht  gekommt-ii  ist,  auf 
den  bestehenden  EiscnbaliDtMi  erster  Ordnung  den  elfte- 
frischen  Betrieb  einzuführen,  so  wurde  diese  Frage  «loch 
schon  vun  hervorragenden  Eisenbahn-Fachmännern  slndirt 
und  eingchcud  erörtert 

Mit  der  Vervollkommnung  der  Fernleitungasysteme, 
mit  der  Verbesserung  der  Sccundürbatterien  wird  d«‘r 
Augenblick  immer  näher  rücken,  wo  man  höchst  wahrschein- 
lich neben  der  Locomotive  electrischen  Betrieb  zur  Be- 
förderung von  Personen  mul  Eilgütern  einführeii  wird.  Be- 
kanntlich werden  elien  jetzt  in  dieser  Beziehung  umfussemlc 
und  ernste  Versuch«'  auf  einer  französischen  Hauptbahn, 
uud  zwar  auf  der  Westbaliu,  vorgenommeu.  Die  electrische 
Zugförderung  ist  bereits  soweit  fortgeschritten,  dass  mau 
sowohl  in  Europa  wie  in  Amerika  ernstlich  daran  denkt, 
Hauptbahnen  zu  erbauen,  die  dem  Fernverkehr  dienend. 
I«?diglicb  mit  electrischen  Motoren  betrieben  werden  sollet). 
Die  Projecte  «ler  electrischen  Buhnen  Wien  — Budapest, 
Brüssel— Antwerpen,  St.  Louis — Chicago  und  andere 
können  hier  als  Beispiel  uugeführt  werden. 

Der  Umstand,  dass  die  grösste  Schmdligkeit,  welche 
bei  Dampflocomotivcn  erreichbar  ist,  bereits  seit  eiuer 
Reihe  von  Jahren  nicht  vergrössert  werden  konnte,  weil 
eine  gewisse  Maximalgrenze  «ler  Geschwindigkeit  dutvb 
die  verwendete  Kolbcumuschinen-Construction  kaum  filier- 
schritten  werden  kann,  hat  unwillkürlich  den  Blick  aut 
den  electrischen  Motor  gelenkt,  dem  eine  Reihe  V orseflg»- 
gegenüber  den  Dampfloeomotiven  eigen  sind  und  der  be- 
rufen erscheint,  die  bis  nun  erreichte  grösste  Geschwindig- 
keit unserer  Jagd-  und  Blitzzüge  wesentlich  zu  erhöhet), 
sogar  zu  verdoppeln.  Die  wegen  der  iiothwentligeu  grosseo 
Heizfläche  an  sich  ausserordentlich  schwere  Schnellzug- 
Maschine  ist  gezwungen,  um  tlie  Aufenthalte  an  den 
Speisestationeil  und  damit  die  Dauer  der  Fahrt  zu  ver- 
mindern. grosso  Vorrüthe  an  Kohlen  und  Wasser  mitzu- 
nehmen.  Der  für  diu  Beförderung  des  Tenders,  «les 
Kohlen-  uud  Wassergewichtes  nothwendige  Arbeitsaufwand 
ist  ein  ganz  bedeutender.  Er  soll  hei  der  Maxiiual- 
Geschwindigkeit  unserer  Schnellzüge  bis  0%  auf  <b>r 
Horizontalen  betragen,  kauu  aber  bei  den  grössten  üblichen 
Steigungen  bis  auf  G5%  «ler  Zugkraft  aowachsen.  Bas 
ist  wohl  zu  beachten ! 

Bei  electrischen  Bahnen,  deren  Motoren  wagen  von 
einer  Centralstation  gespeist  werden , ist  mit  Ausnahme 
des  im  Verliältuiss  zur  Zugkraft;  unbedeutenden  .Motor- 
gewichtes, tlas  zur  Erzeugung  der  Adhäsion  uötliig  ist. 
keine  todte  Last  vorhanden,  mithin  entfallen  obige,  unter 
Umständen  geradezu  enormen  Verluste  gänzlich. 

Die  schädlichen  Bewegungen  «ler  Duuipf locomotive, 
das  Nicken,  Schaukeln,  Stdilingcru-Beweguiigeii,  die  durch 
«len  wechselnden  Dampfdruck  im  Cylinder,  durch  «lie  hiu- 
und  hergeheuden,  nie  vollkommen  ausbnliincirtcn  Masoliineo- 
tlieile  und  die  hierdurch  bewirkte  Verschiebung  des 
Schwerpunktes  der  Locomotive  hervorgerufeu  werdeu, 
kommen  nicht  vor,  weil  «ler  Electromotor  nur  einen 
einzigen  beweglichen  Tlieil  hat  und  dieser  um  «lie  Ruiler- 
aclison  oder  um  zu  dieseu  parallele  Wellen  rotirt.  Es  1,1 
auch  aufmerksam  darauf  gemacht  worden,  dass  die  in  den 
Rädern  der  Locomotive  angebrachten  schweren  Gegen- 
gewichte, die  «Ins  sogenannte -Schlingern  vermeiden  stillen, 
durch  die  bei  ihrer  Rotation  hervorgerufene  Fliehkraft 
verticale  Drücke  erzeugen,  die  abwechselnd  die  Achsen 
und  ilamit  «lie  Schienen  belasten  und  entlasten.  Hierdorr'1 
kann  iu  dem  einen  Mouieut  «ler  Oberbau  und  «ler  Unterbau 
bis  zu  einem  Maximum  belastet,  im  zweiten  Moment  «he 
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Adhäsion  bis  zu  einem  solchen  Minimum  reducirt  werden, 
dass,  wie  uachgewicsen  worden  ist,  schon  bei  einer  Ge- 
schwindigkeit von  120  km  pro  Stunde  eine  vollständige 
Entlastung  der  ltiider  und  damit  ein  Aufspringen  derselben 
zu  befürchten  ist.  Dadurch  sind  für  die  Geschwindigkeit 
des  Fernverkehrs  Grenzwerthe  gegeben,  die  einzig  und 
allein  durch  die  Anwendung  des  Electromotors  überschritten 
werden  können. 

in  ganz  speziellen  Füllen  hat  sich  bereits  die  elec- 
trische  Locomotive  neben  ihre  von  Dumpf  bewegte  und 
jnit.  Kohlen  oder  Coaks  gespeiste  ältere  Schwester  gestellt. 
Es  ist  dies  bei  der  Zugförderung  durch  lange  Tunnels. 
Es  wird  berichtet,  dcss  zu  diesem  Zwecke  unter  Anderem 
in  Baltimore  300  t schwere,  1200pferdige  electrische  Loco- 
motiven  im  Hau  sind. 

TraiiNportweMen  im  Allgemeinen. 

Wettbewerb  von  Wagen  ohne  Pferde 
in  Frankreich.*) 

Ein  englischer  Berichterstatter  des  „ Engineer“  giebt 
die  folgende  anziehende  Schilderung  des  Umschwunges  im 
öffentlichen  Indien  der  Franzosen,  den  er  wie  auch  Andere 
beobachtet. 

In  den  letzten  Jahren  ist  in  Frankreich  eine  stets 
wachsende  Antheilnahme  au  allen  öffentlichen  Spielen, 
Leibesübungen  und  Wettbewerben  besonders  stark  zu 
Tage  getreten.  Wer  Paris  oder  andere  grosse  Städte  be- 
sucht, findet  jetzt  gerade  so  viele  Radfahrer,  wie  in  ähn- 
lichen Städten  Englands.  Mit  Verwunderung  nimmt  man 
die  grosse  Zahl  von  Damen  wahr,  die  sich  des  Fahrrades 
bedienen,  noch  mehr  aber  fällt  es  auf,  dass  die  meisten 
derselben  nun  schon  ganz  Vortreffliches  leisten.  Auf  der 
Seine  und  Marne  trifft  man  Vergnügungsboote  fast  so 
zahlreich  an.  wie  auf  der  Themse.  Nebenbei  sei  bemerkt, 
«lass  diese  1 tonte  zu  sehr  niedrigen  Sätzen  verroiethet 
werden.  Es  giebt  sehr  viele  wohlbekannte  Ruderclubs. 
Unzweifelhaft  ist  erst  in  den  letzten  Jahren  ein  starkes 
Volksgefühl  hernugewaehsen,  welches  sich  mit  grösstem 
Eifer  der  Frage  zuwendet,  wie  die  Jugend  Frankreichs 
von  den  Gafös  und  anderen  Stätten  des  Mfissigganges  in 
Paris  abgezogen  und  in  die  Hahn  erfrischender  Körper- 
Übungen  an  der  freien  Luft  geleitet  werden  möchte 

Als  einer  der  Hauptgründe  für  diese  Erscheinung  wird 
<lie  allgemeine  Erkennt niss  angegeben,  dass  Frankreichs 
Bevölkerung,  wenn  nicht  schon  im  Rückgänge,  so  doch 
im  Stillstände  begriffen  sei.  Angesichts  der  raschen  Ver- 
mehrung in  Deutschland  uud  den  Nachbarländern  ist  man 
bemüht,  den  drohenden  Rückgang  mit  allen  Mitteln  auf- 
scuhalten. 

Im  Allgemeinen  scheint  die  französische  Jugend  gern 
und  lehliaft  auf  die  Autfoiderung  einzugehen,  sich  an  der 
frischen  Luft  mehr  zu  ergehen  und  sich  zu  kräftigen. 
Wenn  zwar  Fusshall  und  t.'ricket  bis  jetzt  noch  keine 
grosse  Aufnahme  gefunden  haben,  so  giebt  es  doch  dafür 
andere  Sporte,  die  lebhaften  Beifall  Imden. 

Die  Eigenthümer  des  am  weitesten  verbreiteten  Pariser 
Blattes,  „Le  Petit.  Journal*,  haben  seit  einigen  Jahren  keine 
Anstrengungen  gescheut,  die  Einführung  freier  Leibes- 
übungen zu  befördern.  Namentlich  hat  ein  Mitglied  ihrer 
Redaction,  bekannt  als  „Jcau-sans-torre“.  sich  in  dieser 
Richtung  durch  zahlreiche  Artikel  hcrvorgctlmn. 

Im  Jahre  l*!ll  veranstaltete  „Le  Petit  Journal“  ein 
Wettfahren  für  Radfahrer  zwischen  Paris  und  Brest.  Der 
Erfolg  war  sehr  gross  und  trug  mächtig  zur  Erhöhung 
des  allgemeinen  Interesses  Lei.  Die  Radfahrer  haben  sich 
seitdem  so  vermehrt,  dass  weitere  Aufmunterungen  als 
uuuüthig  erscheinen.  Im  Jahre  1802  veranstaltete  man 
einen  Wettbewerb  für  Fugsgänger  zwischcu  Paris  und 
Beifort,  der  ebenfalls  gelang.  Um  so  überraschender  war 
es,  als  im  folgenden  Jahre  gar  keine  ähnlichen  Veranstal- 
tungen gemacht  wurden.  Es  scheint,  dass  die  Ungewiss- 
heit wegen  der  Zeit  für  die  öffentlichen  Wahlen  den  Be- 
strebungen lähmend  entgegent raten.  Man  hoffte,  ein 
grosses  Wettschwimmen  zu  Stande  zu  bringen,  um  diesen 

*1  In  No.  23  Seite  388  d.  J.  haben  wir  eine  kurze,  aber 
wichtige  Notiz  übor  diesen  Wettbewerb  veröffentlicht.  D.  lted. 


Sport  zu  befördern,  doch  hielten  mehrere  Todesfälle 
durch  Ertrinken  die  genannte  Zeitung  von  weiteren  Be- 
mühungen ab. 

In  diesem  Jahre  jedoch  war  man  zum  Entschlüsse  ge- 
kommen. einen  Wettbewerb  von  Strassonfahrzeugen 
zu  veranstalten  und  die  Bedingung  zu  stellen,  dass  Pferde 
als  Zugkräfte  Wegfällen.  Matt  dachte,  dass,  wenn  infolge 
dieser  Aufforderung  irgend  einige  neue  Erfindungen  zum 
Vorschein  kommen,  es  dann  vielleicht  jeder  Familie  mög- 
lich sein  werde,  ihren  eigenen  Wagen  zu  halten.  Es 
würde  ihr  dann  möglich  sein,  zu  beliebigen  Zeiten  für 
geringen  Preis  auszufahren  und  sich  auf  dem  Lande  zu 
ergehen.  Auch  würden  die  vortrefflichen  Landstrassen, 
die  von  einheimischen  und  fremden  Radfahrern  so  gerühmt 
werden,  noch  mehr  benutzt,  als  bisher.  Mau  erkennt 
überall  an,  «lass  das  Fahrrad  sich  vorzüglich  für  die  juugen 
und  kräftigen  Mitglieder  einer  Familie  eignet,  doch  ist 
man  der  Ansicht,  «lass  den  Erfindern  noch  ein  weites  Ar- 
beitsfeld gelassim  ist,  um  den  Rest  «1er  Familie  in  Staml 
zu  setzen,  sich  ein  gesundes  und  billiges  Vergnügen  zu 
verschaffen. 

Anfang  Juni  sollten  die  Versuche  stuttfnuleu  und  zum 
Wettbewerb  waren  Alle  willkommen.  Die  Jury  sollte  aus 
Mitgliedern  des  Stabes  des  „Petit  Journal“  bestehen,  die 
nur  von  Civilingenieuren  als  technischen  Beirüthen  unter- 
stützt werden.  Es  wurden  nur  wenige  Bestimmungen  über 
die  Versuche  festgestellt,  die  iin  Nachstehenden  mitgetheilt 
sin«l.  Besonders  wurde  davou  Abstund  genommen,  das 
Gewicht  auf  ein  Kcunen  zu  legen,  vielmehr  wollte  man 
ausfindig  machen,  welche  Wagen  sich  um  besten  für  Aus- 
flüge Von  Familien  eignen.  Als  Betriebskraft  konnte  jeder 
beliebige  Motor  auftreten.  Jeder  Wagen  sollte  mindestens 
4 Personen  fassen,  docli  war  der  Art  und  Zahl  der  Sitze 
keine  Beschränkung  uuferlegt.  Vor  allem  sollten  die 
Wagen  Sicherheit,  leichte  Beweglichkeit  und  Billigkeit 
besitzen.  Jeder  Wagen  sidlto  zuerst  eine  vorläufige  Probe- 
fahit  auf  eine  Entfernung  von  50  km  in  vier  Stunden 
machen.  Mau  hielt  diese  Geschwindigkeit  von  12‘/2  km 
in  der  Stunde  für  völlig  ausreichend  und  setzte  fest,  dass 
grössere  Geschwindigkeiten  unberücksichtigt  bleiben.  Der 
einzelne  Wagen  sollte  seinen  Erfinder  oder  Erbauer,  ein 
oiicr  zwei  Mitglieder  vom  Stabe  der  Zeitung  uud  einen 
Givilingenieur  fassen.  Es  sollten  Marken  bis  zu  20  ertheiit 
werden  und  keine  Wagen,  die  nicht  1 <>,  17,  18,  l'.t  oder 
20  Marken  erhalten  hatten,  sollten  zur  endgiltigen  Probe 
zugelassen  werden.  Etwaige  luxuriöse  Ausstattungen  oder 
überflüssige  Zugaben  der  Wagen  sollten  keinen  Eiufluss 
auf  das  Urtheil  haben.  Alles,  was  man  von  jedem  Wagen 
verlangte,  war  eine  durchaus  gute  Construetion  und  ein 
gefälliger  Bau. 

Anmehlungeu  wurden  gegen  eine  Gebühr  von  je 
10  Frcs.  eingetragen  uud  eiu  etwaiger  Ueberschuss  nach 
«lern  Wettbewerb  sollte  der  Wohlthätigkeits -Gasse  der 
Zeitung  überwiesen  werden.  Der  erste  Preis  von  5000  Frcs. 
war  von  „Le  Petit  Journal“  uls  solchem  ausgesetzt,  daun 
folgten  anilere  Preise  von  2000  Frcs.,  1500  Frcs.,  1000  Frcs. 
und  500  Frcs.  Die  letzten  derselben  waren  von  einem 
Eigenthümer  der  Zeitung.  Marinoni,  ausgesetzt,  der  selbst 
ein  geschickter  Mechaniker  und  Erfinder  ist. 

Allerdings  wurden  Einwände  gegen  die  Zusammen- 
setzung der  Jury  gemacht,  indem  man  wirkliche  Fachleute 
an  ihrer  Stelle  vorschlug.  Doch  waren  die  Eigenthümer 
der  Zeitung  der  Ansicht,  «lass  ihr  Stab  die  öffentliche 
Meinung  sehr  gut  vors  teile  und  gegen  zu  starke  Beein- 
flussung von  Seiten  der  Erfinder  oder  Erbauer  durch  die 
Givil-Ingenieure  hinreichend  geschützt  s«*i. 

Da  einige  Erfinder  meinten,  es  sei  besser,  nicht  zu 
verlangen,  dass  jetler  Wagen  mindestens  vier  Menschen 
fasse,  so  änderte  man  die  Bestimmungen  ab.  Doch  sollte 
kein  Wagen,  der  weniger  als  vier  Sitze  hat,  des  ersten 
Preises  thcilhnftig  werden,  und  man  behielt  sich  vor,  nur 
zwei  von  den  genannten  fünf  Preisen  solchen  Wagen  zu 
crtheilen. 

Da  die  ausgesetzten  Preise  hauptsächlich  zur  Ermun- 
terung von  Erfindern  bestimmt  sind,  so  sollten  blos  Bo- 
sitzer  von  Wagen  ausgeschlossen  bleiben,  wenn  sie  nicht 
irgend  eine  bedeutende  Verbesserung  au  der  Einrichtung 
vorg« 'nominell  haben. 
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Nachdem  die  Listen  für  Eintragungen  vier  Monate 
orten  gelegen  hatten,  wurden  sie  am  30.  April  Is'M  ge- 
schlossen. Man  fand,  dass  im  Ganzen  102  Anmeldungen 
von  93  verschiedenen  Leuten  oder  Firmen  gemacht  waren. 
Unter  denselben  ist  nur  eine  von  England,  eine  von  Italien 
und  zwei  von  Deutschland.  Da  eine  Anzahl  der  an- 
gemeldeten Wagen  für  die  Probe  am  1.  Juni  nicht  bereit 
sein  konnten,  entschied  mau  sich  dahin,  die  Sache  zu  ver- 
schieben. Schliesslich  wurden  für  die  vorläufigen  Prolm- 
fuhrten  der  19.,  20.  und  21.  Juli  festgesetzt-  Zur  Ver- 
meidung von  Gedränge  und  Verwirrung  wurden  sechs 
verschiedene  Wagen  von  Paris  nach  Städten  im  Osten, 
Nonien  und  Westen  gewählt,  nämlich: 

1)  Paris  nach  Mantes  ....  47  km 

2)  Paris  nach  Mantes  ....  51  kih 

3)  Paris  nach  Magny-en-Vexin  . 52  km 

4)  Paris  nach  Rambouillet  . . 50  km 


5)  Paris  nach  Corbeil  ....  56  km 

6)  Paris  nach  Prccy-sur-Oise  . 52  km 

Die  Wagen  erhielten  vier  Nummerplatten,  damit  das 
Publicum  sich  mit  Hilfe  eines  massenhaft  verkauften 
Pamphlets  über  Namen  des  Erfinders  oder  Erbauers  unter- 
richten könne. 

Die  endgiltige  Probefahrt  sollte  von  Paris  nach  Ronen 
gemacht  werden,  also  eine  Wegelänge  von  127,7  km 
zurücklegen.  Eine  so  lange  Fahrt  erscheint  geeignet,  jeden 
Wagen  einer  ausreichenden  Prüfung  zu  unterwerfen,  um 
seine  Vorzüge  und  Nuchtheile  zu  erkennen. 

Wie  die  Eigenthümer  von  „Le  Petit  Journal“  voraus- 
sahen, waren  selbst  nach  der  Hinausschiebung  der  Versuche 
um  sechs  Wochen  noch  eine  Anzahl  der  Mitbewerber  nicht 
fertig.  Daher  konnten  von  den  102  angemeldeten  Wagen 
nur  etwa  50  zugelassen  werden.  Dieselben  wurden  vorher 
im  Parke  von  Neuillv  für  die  öffentliche  Besichtigung 
aofgestellt 


Den  Vertrieb  von 


Kehrmaschinen 


2 o -a- Q)  wünsche  zu  übernehmen.  Loi&tungsfthigoj 
£j  Fabriken  wollen  illustrirte  billigste  Preis- 
* I § listen  einsenden  unter  Chiffre  O.  Ci.  K. 
an  die  Expedition  dioses  Blattes. 


Deutsches 


| Schmiedeeiserne  Fenster 

fertigt  als  Specialität 
R.  Zimmermann,  Bautzen. 


Strasses-  und  G-arteßwalzea 

Jeder  Gröaae  und  Coaatraotlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  Hßilbronn. 


o.  a p»t  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen,  Paf . 

mmm  oest.-ung.  pnvitegium.  wmm  ' u 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomofciven. 

Für  grösst«  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  siünmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeftihrt;  hei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendot:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfst rassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiobebühnen  und  DainpflÄbrschiflen.  — Grund- 
form 3,  4,  6 udü  neueste,  bei  den  preuss.,  sUchs.  nnd 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingoführte  Grundform  *23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  nnd  Grnnd- 
_ form  24  bei  den  sechs.  Schmalspurbahnen  in  allon  Fällen. 

D rund  form  23  auch  bei  Volibahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. 

Gegea  6000  Stück.  — Dor  Bahn  Mt  Kessel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
t nötiger  \\  aaserablouung,  bei  bill.  Preise.  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort,  — Garantie. 

(Normalien  der  Preuaalsohen  Staatsbahnen. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  nir  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  ;J  in  Chicago  1893. 

Eobert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Hai,  Holl.,Ruae. 


Uaiüpf-Schoriisteine 


baaon  mit  Liuforung  wetterfeate  Steine 

Gebr.  Bndolff, 

NIede  ndodeleben  b.  Magdeburg. 


Scli.IeTD3ra.xr  ©rL 

A.  Lelnveber  & Co-  Gleiwtt*. 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  uud  Strassenbau. 


415 


Als  Kraftquelle  zum  Betriebe  der  Wagen  wird  genannt; 


Petroleum 23 

Dampf 12 

Hebel 2 

Dampf  und  Petroleum  ....  1 

Pressluft  . • . 2 

Comprimirtes  Das 1 

Electricität 1 

Verschiedenes 4 


zusammen  46  Wngeu 

Unter  den  Petroleum  - Motoren  sind  besonders  die- 
jenigen zu  neunen,  welche  der  ltekunnte  württembergische 
Mechaniker  Daimler  erfunden  hat.  Punlmrd  nt  Lavaasor 
in  Paris  haben  das  alleinige  Recht  erworben,  diese  Motoren 
in  Frankreich  und  Belgien  herzustellen  und  zu  verkaufen. 

lieber  das  Ergebnis»  der  Versuche  theilt  die  „Frankf.  Ztg.“ 
mit,  dass  der  erste  Preis  zwischen  zwei  Wagen  mit  Daimler’* 
Petroleummotoren  getheilt  wurde.  Der  erwähnte  italienische 
Wagen,  eine  Erfindung  des  tirafen  Carli,  konnte  an  dem 
Wettbewerbe  nicht  theiloelimen,  weil  die  Zollbeamten  der 
französischen  Grenze  nicht  wussten  (?),  nach  welchem 
Artikel  des  Meline'sc.lien  Tarifs  der  electrischo  Wagen 
verzollt  werden  sollte. 

Eine  Victoria  mit  Daimler's  Petroleum  - Motor  für 
4 Personen  mit  Rädern  und  Kettenantrieb  nach  Art  der 
Fahrräder  kostet  allerdings  1>7(K)  Frcs.  Ein  Phaeton  mit 
Daimler's  Motor  kostet  0200  Frcs.,  eignet  sich  also  ebenso- 
wenig wie  der  vorige  Wagen  für  einfache  Familien! 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn.  Der  Be- 
schluss iles  Aufsiclitsroths,  dos  Grundcapitnl  um  4 275  <KX)M. 


zu  erhöhen,  wird  nunmehr  einer  Generalversammlung  zur 
Beschlussfassung  vorgelegt  werden.  Den  Actionären  sollen 
auf  je  4 s(k)  M.  alte  Actien  1 200  M.  neue  zum  C'ourse  von 
lld  M.  zum  Bezüge  angeboten  werden.  Die  Capital- 
erhöhung erfolgt  zum  Zwecke  der  Beschaffung  von  Mitteln, 
welche  die  Ausdehnung  des  Betriebes  erfordert. 

Spreetunnel  Stralau-Treptow  und  electrischo 
Bahnen.  Dem  Berliner  Magistrat  ist  jetzt  der  umfang- 
reiche Entwurf  zur  Erbauung  eines  Spreetunnels  zur  Ver- 
bindung der  Vororte  Treptow  und  Stralau,  sowie  zur  Her- 
stellung der  sich  daran  anschliessenden  electrischen 
Strassenbuhiiliuie  Treptow-Görlitzcr  Bahnhof  und  Strnlau- 
Oherlmuuihrüeke  zur  baldigen  Genehmigung  unterbreitet, 
damit,  die  Bahn  Anfang  des  Jahres  1396,  also  noch  vor 
Eröffnung  der  Berliner  Gewerbeausstellung,  in  Betrieb  ge- 
setzt werden  könne.  Der  Unternehmer  hat  ferner  mit- 
getheilt,  dass  das  ihm  zur  Seite  stehende  CoDSortium 
bereit  sei,  zum  Bau  der  Brücke  über  den  Schifffuhrtscanal 
im  Zuge  der  Wienerstrasse  einen  von  der  Stadt  zu  be- 
stimmenden Beitrug  zu  leistcu.  Gleichzeitig  plant  der 
Unternehmer  die  Weiterführung  der  Bahn  von  der  Wiener- 
strasse durch  «lie  Grüuauer-.  Reichenberger-.  Ritter-, 
Junker-  uud  Markgrafenstrasse  bis  zum  Treffpunkt  der- 
selben mit  der  Behrenstmsse.  Der  Fahrpreis  auf  der 
ganzen.  lil.c  km  langen  Strecke  und  selbst  wenn  sich 
dieses  Bulinnetz  noch  erweitern  sollte,  ist  auf  10  Pfennige 
berechnet,  wodurch  der  Eiuhcitsprois  zur  Anwendung 
kommen  würde. 

Nach  dem  Projecte  soll  die  electrischo  Bahn  in  der 
Wienerstrasse  nulio  dem  Görlitzer  Bahnhof  beginnen,  die 
WiencrstrnK.se  entlang  gehen  und  den  Schifffahrts-Canal 
mittels  einer  zu  erbauenden  Brücke  überschreiten ; sodann 
soll  sie  in  die  Lohmühleustrosse  einbiegen  und  dann 
weitergeführt  werden  im  Kiefholzweg,  im  Bnuchcweg.  in 
der  Cöpnicker  Fandst  rasse  und  in  der  Parkallee.  Hier 
soll  sie  in  die  offene  Tuonoleiofalirt  ein  treten.  Nachdem 


Berliner  ^sTolxalt-O-esellsclrshft 

KOPP  & CJÜL- 

■ggg  BERLIN  (Marti ii ikeit Felde)  Kaiserin  AtignMa^Allee  28|29.  2SS 


Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf  - Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot  200000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzoement  und  Isolirplatten,  Daoheindeckuogen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Osbernabme  von  Asphaltirangon  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampf-Beton. 

♦ + Eigene  Aaphaltgriiben  tu  Vorwohle.  •(— e-  ■ ■ - 
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die  Spree  mittels  des  langen  Tunnels  unterfuhrt  n ist,  tritt 
die  Balm  Dach  l'eberwindung  der  Ausfahrtssteigung  in  die 
Dorfstrasse  zu  Stndnu,  um  dieselbe  bis  zu  ihrem  Kurie  zu 
durchlaufen.  Von  hier  nl>  wird  sie  in  der  Strasse  „Vor 
dem  Strniauer  Tliorc“  weitergoführt  und  soll  beim  Trelf- 
»uukte  derselben  mit  der  'Warschauers! rosse  ihren  vor- 
iiuligcu  Kiidjiunkt  erreichen.  Der  Unternehmer  ist  eventuell 
auch  bereit,  die  Bahn  von  hier  aus  durch  die  Mühlen-  und 
Kruchtstrasse  bis  zum  Cüstriner  Platz  weiter  zu  führen. 

Die  electrischen  Motorwagen,  welche  das  Aussehen 
gewöhnlicher  Strasscnbnhnwngcn  haben  und  für  je  2t) 
Sitzplätze  und  12  Stehplätze  eingerichtet  sind,  werden 
mit  je  2 Motoren  von  je  10  bis  15  Pfordekrüftcu  aus- 
gerüstet. deren  jeder  an  einer  Wagenachse  vermittelst 
einmaliger  Zuhnradübersetzung  arbeitet.  Die  Wagen  sollen 
in  verkehrsreichen  Tagen  eventuell  mit  Auhiingewngen 
für  ebenfalls  32  Personen  in  Zwischenräumen  von  3 oder 
5 Minuten  und  an  den  übrigen  Tagen  in  solchen  von  7 
bis  10  Minuten  einander  folgen.  Während  der  kalten 
Jahreszeit  soll  für  die  Heizung  der  Wagen  Sorge  getragen 
werden.  Die  M uld  des  electrischen  Systems  soll  den  zu- 
ständigen Behörden  Vorbehalten  sein.  Der  Unternehmer 
bringt  in  Vorschlag,  die  Hauptstrecke  mit  oberirdischer 
Stroiuzuführung,  die  Anschlusshnie  aber  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  auszuführen. 

Die  Bauausführung  des  Tunnels  soll  kreisrund  mit 
eioeni  Durchmesser  von  3,a  m mich  den»  lieim  Bau  der 
electrischen  Untergrundbuhn  einzusehlngcnden  Verfahren 
bewirkt  werden,  (las  im  Wesentlichen  darin  bestellt,  dass 
ein  dem  Tunnelumfang  gleichkomraender  Stalilcylinder 
mittels  hydraulischer  Pressen  vorwärts  getrieben  und 
hierdurch  die  Höhlung  fiir  den  Tunnel  geschaffen  wird. 
Für  die  Einrichtung  der  electrisehen  Kraftstation  ist  die 
Erwerbung  eines  Grundstücks  in  Stralau  von  etwa  45  Ar 
Flächeninhalt  vorgesehen. 


M ü n <•  heuer  Strasscnba hn.  Nach  dem  Berichte 
lur  das  abgclautene  Geschäftsjahr  beträgt  der  Ucherschuss 
auf  Gewinn-  und  Verhist-Conto  510  595  M.  Nach  Abzug 
der  zur  Ausstattung  des  gesetzlichen  Reservefonds  erfor- 
derlichen 6000  M.,  der  Vertrags-  und  satzungsmässigenfie- 
winnant heile  des  Vorstands  von  7 794  M.,  <les  Aufsichts- 
rntlis  von  27  303  M.,  der  Gratllicationen  für  Beamte  und 
Bedienstete  von  13  540  M.,  sowie  der  Dotirung  des  Pensious- 
fonds  mit  4(M)()  M.  verbleibt  ein  Rest  von  460  95»  M.,  vod 
welchem  eine  Dividende  von  »%  320  (WO  M.  gezahlt 

wird,  während  die  verbleibenden  140  958  M.  dem  Gewinn- 
Reservecouto  zugcfiihrt  werden. 

Die  Strasse n bahn  in  Mülhausen  ist  in  eine  elek- 
trische Balm  iimgewnndelt  worden  mul  dürfte  die  Er- 
ölfuuog  in  einiger  Zeit  erfolgen. 

Der  electrische  Betrieb  auf  den  Hamburger 
Strassen  bahn  en  gewinnt  immer  mehr  au  Ausdehnung. 
Drei  Linien  werden  gegenwärtig  betrieben,  diejenige 
Schlump- Veddol,  die  Ringlmhulinie  um  die  innere  Stadt 
und  die  Linie  Pfordemnrkt-Eimsbüttel.  Sodann  ist  der 
Strassenbahn-tiesellschaft  die  Genelunigung  ertheilt  worden, 
auf  ihren  sämmtliclieu  Linien,  mit  Ausnahme  der  mittels; 
Dampfkraft  betriebenen  Linie  Wandsbck-Haniburg,  itler- 
trisenen  Betrieb  einzuführen.  Ausserdem  werden  noch  in 
diesem  Jahre  drei  neue  Linien,  daruuter  diejenige  muh 
Ohlsdorf,  gebaut.  Vorläufig  findet  der  Betrieb  durchweg 
mit  oberirdischer  Strorozuführung  statt. 

Electrische  Bahn  von  Düsseldorf  nach  Grafen- 
berg, bozw.  Rath.  Nach  langem  Hin  und  Iler  und 
nachdem  schon  zweimal  das  Project  einer  electrischen 
Bahn  mich  Grafenberg,  bezw.  Rath,  abschlägig  beschiedeii 
wurde,  ist  nun  doch  der  Pluu  so  gut  wie  gesichert.  Der 
Unternehmer,  v.  Tippelskirch,  hat  sich  entschlossen,  den 
Forderungen  der  Stadt,  betr.  Falirpreisnonuirung  und 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geAihrt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  lahrbar  oder 
stabil, 

sowie  säinmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Mascliiofalirii,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


M W.  Ü ja  M m Ü!  jgj  j$T  W.  M P !Ü  ffi  jg  jT 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Haatlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastlx-Brod«. 


Schutz-  Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Sckutr-Muke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS"AspHalt,  Ooadron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 

obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  8tampf-A*phalt-Fnhr-St lassen  (wovon  Berlin  beroits  oa.  400  000  qm,  resp.  3G  km  aufzuwetsen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsore  Val  de  T ra  vors- Guts- Asphalt- Arboiten. 

Die  sechseckige  Form  nnsoror  Val  d«  Travers-Mastlx-Brode  wird  nacligeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worto  Val  da  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Loufh. 

Director. 


M El  ^4  'M  El  El  El  M gl  'M  Wi  cl  M m El 
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Yerzichtleistnng  auf  das  Recht,  dass  die  Stadt  nach  Ablauf 
seines  Vertrages  ihm  deu  gesummten  Wagenpark  abzu- 
nehmen verpflichtet  sei.  nacnzukommen.  Die  Stadt  wird 
nun  die  längst  ersehnte  Strassenbahn  nach  dem  Walde  cr- 
Imlten  und  ausserdem  lmt  man  Gelegenheit,  die  Rentabilität 
der  electrlschen  Bahn  durch  den  Augenschein  zu  prüfen, 
um  dann  e\  ent.  das  gesummte  Stressonbahnnetz  Düssel- 
dorfs nach  einem  einheitlichen  System  umzubauen. 

Die  Anlage  einer  electris.chen  Strassenbahn 
von  llagen  nach  Eckesey  wird  geplant,  und  zwar  hat 
man  Accumulntorcnbetrieb  in  Aussicht  genommen,  sodass 
diese  Balm  die  erste  derartig  betriebene  in  Deutschland 
sein  dürfte.  Diese  erste  Linie  gedenkt  man  später  noch 
bis  Herdecke  zu  führen.  Nach  Fertigstellung  derselben 
wird  auch  die  Hagener  Strassenbahn  electrlschen  Betrieb 
erhalten. 

Oesterreich-Ungarn. 

Schleppkähnen  in Oeaterreich  Ende  1893.  Am 
Schlüsse  des  Jahres  1 *92  standen  im  ganzen  l 226  Schlepp- 
kähnen mit  1 028,4,1  km  Ijiingc  im  Betriebe.  Int  Laufe 
des  Jahres  1 893  sind  anlässlich  Eröffnung  90  neuer  Schlepp- 
kähnen und  Verlängerung  bestehender  Industriebahnen 
52, au  km  hinzugekommen  und  iufolge  theilweiser  Ab- 
tragung bestehender  Anlagen,  sowie  gänzlicher  Auflassung 
von  20  Schleppbahnen  I km  in  Abfall  gekommen. 
Der  eflective  Zuwachs  beläuft  sich  sonach  im  Jahre  1*98 
auf  70  Schleppkähnen  und  3(5, km  Bahnlünge.  Es  beträgt 
daher  der  Gesuinmlstand  dieser  Bahnen  mit  31.  Deceraher 
1898  1 290  Schleppkähnen  mit  1 059, pg  km  Länge. 

Die  clcct  rische  Untergrundbahn  in  Budapest. 
Nachdem  am  10.  v.  Mts.  die  («ncessionsurkumle  oben- 
genannter Halm  veröffentlicht  worden  war,  hat  sich  am 
folgenden  Tage  die  „Budapcster  electrische  Unter  gnradbahu- 
Actiengesellschuft“  eonstituirt  Budapest  wird  somit  nach 
Fertigstellung  dieser  Bahn  die  erste  electrische  Unter- 
grundbahn in  Europa  besitzen.  Die  Kosten  der  neuen 
Bahn  wurden  mit  3 600  000  tl.  festgestellt:  es  kommt  dem- 
nach i km  doppelgleisige  Eisenbahn  auf  mehr  als  1 000000  tl. 
“zu  stehen.  Die  Concessionäre  sind  verpflichtet,  die  Linie 
unter  der  Andressystrasse  bis  Ende  1895  herzustellen  und 
den  Betrieb  der  ganzen  Linie  vom  Giselaplntz  bis  zum 


Thiergarten,  wo  die  Linie  in  das  Stadtwäldchenniveau 
heraustritt,  am  1.  April  1*9(5  dem  öffentlichen  Verkehr 
zu  übergeben. 

Amerika. 

Gegenwärtig  arbeitet  man  eifrig  an  der  Herstellung 
einer  el ec  tri  sehen  Eisenbalm,  die  von  der  Stadt  Bellport 
gegen  den  Strand  »1er  Loug  Island  — der  New-York  vor- 
gelagerten Insel  — führt  und  nach  ihrem  Erfinder  die 
Boy  nton’sche  electrische  Bicyclebahn  heisst.  Es 
soll  dadurch  ein  Verkehrsmittel  geschaffen  werden,  dessen 
Geschwindigkeit  bis  an  75  und  sogar  IOO  englische  Meilen 
pro  Stunde  reicht.  Wegen  des  Luftwiderstandes  wurde  eine 
schmale  Wagontype  mit  keilförmig  zulaufenden  Stirnseiten 
als  die  vorth  eillmfteste  erkannt.  Mit  Rücksicht  auf  die 
ReibungsvcrhiWtnisse  erhält,  die  Balm  nur  eine  einzige 
Schiene,  auf  der  die  Wagon  laufen,  und  jeder  Wagen  an  den 
beiden  Enden  ein  mit  doppeltem  Spurkränze  versehenes 
Laufrad.  Um  kein  Entgleisen  zu  ermöglichen,  läuft  oben, 
parallel  mit  der  unteren  Schiene,  in  entsprechender  Ent- 
fernung eine  hölzerner  Balken.  Jeder  Wagen  hat  an  deu 
Enden  eine  senkrecht  durchgehende  Säule,  die  uin  ihre  Achse 
drehbar  ist;  am  unteren  Ende  dieser  Achse  ist  das  Laufrad 
befestigt,  während  die  obere  Säule  einen  Rahmen  mit  je  vier 
festen  stählernen,  auf  Spindeln  rofirendeu  Rädern  trägt. 
Letztere  Räder  sind  deraitig  hergestellt,  dass  sie  auf  dem 
Balken  so  sicher  wie  auf  einem  Gleise  laufen.  Der  elec- 
trische Motor  ist  nach  der  Gramme'schen  Type  gebaut,  es 
befindet  sich  jo  ein  solcher  an  den  Stiruenden  des  \\  ngens 
in  einem  eigenen  Gehäuse  und  liefert  75  PS.  Für  den 
regelrechten  Betrieb  werden  Züge  zusammengestellt,  die 
aus  drei  Wagen  bestehen.  Die  M agen  sind  1 7 m lang 
und  Lti  tu  breit,  und  vermögen  50  Personen  tuifzunehmen 
und  wiegen  nur  8 Tonnen.  Vermöge  ihrer  Bauart  über- 
windet die  Bnhn  Steigungen  von  9 Grad  und  Kurven  von 
einem  Radius  pro  2,j„  m mit  grosser  Ixnchtigkeit.  Die  \V  ngon 
laufen  ruhig,  ohne  Seitenschwankungen.  Selbst  wenn  ein 
Brechen  eines  Rades  aus  irgend  einer  Ursache  eintreten 
sollte,  kann  der  Wagen  nicht  nbgleiten.  Die  vielen  Vor- 
theile, die  diese  electrische  Eisenbalm  bietet,  haben  in 
den  Vereinigten  Staaten  Veranlassung  gegeben,  zahlreiche 
Strecken  nach  diesem  Systeme  zu  projectiren. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

8trasaenbahiicii. 

Eingeführt  bei: 

MiiucheDer  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen, 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburger  Slrassenbulm.  Geruer  Strussen- 
ludm.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinlieimcr,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtuauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmcrsheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Sassemreorgiuig  von  Eisenbahnen. 

Ucber  7«0  unserer  Pulsometer  sind  für  i 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stellen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  fiir  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjeetor 

(selbsttätig  ansaogend)  — restartiDfl. 

Diese  neue  Injector  - Uonstruction 
zeichnet  sich  durch  grosso  Einfachheit, 
Billigkeit*  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
lli  essendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffmmg  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleiustellung  — nöthig. 
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Entscheidungen. 

Nach  § 15  des  Baufluchtcn-Gesctzcs  vom  2. 
.Juli  1 875  kann  durch  Ortsstatut  festgesetzt  werden,  dass 
bei  der  Anlegung  einer  neuen  Strasse  von  den  angrenzenden 
Kigenthümern,  sobald  sie  Gebäude  an  der  neuen  Strasse 
errichten,  der  Ersatz  der  Herstellungs-  etc.  Kosten  der 
Strasse  geleistet  werde.  In  Bezug  auf  diese  Bestimmung 
hat  das  Ober-Verwaltungsgerirht,  II.  Senat,  durch  l'rlheii 
vom  20.  März  1894  (II.  498)  ausgesprochen,  dass  als 
„Gebäude  an  der  neuen  Strasse“  auch  solche  zu  erachten 
sind,  welche  nicht  unmittelbar  an  der  Strasse,  sondern 
durch  einen  unbebauten  Terrainstreifeu  von  der  neuen 
Strasse  getrennt  und  ohne  einen  Zugang  von  der  Strasse 
errichtet  werden.  Als  „Gebäude“  im  Sinne  dieses  Gesetzes 
sind  ebenso  Wohn-,  als  aueh  "Wirthschattsgebnude.  Speicher 
und  sonstige  Gebäude  zu  verstehen. 

Der  Kaufmann  L.  hatte  von  der  Stadtgemeinde  Berlin 
mehrere,  an  der  Grenze  des  Weichbildes  gelegene  Bnu- 
s teilen  gekauft,  von  denen  eine  noch  nicht  an  die 
Canalisation  angeschlossen  war.  Als  er  nun  die  Bau- 
erlaubniss  auch  für  diese  nachsuchte,  wurde  ihm  dieselbe 
verweigert.  Kr  erhob  nun  Klage  gegen  die  Stadtgemeinde 
weg«™  Schadensersatzes  von  1 1 000  Mk.  unter  der  Be- 
hauptung, dass  er  die  Baustellen  nur  in  der  der  Verkäuferin 
bekannten  Voraussetzung  der  Bebaubarkeit  gekauft  habe, 
ln  dem  Verschweigen  des  Mangels  des  f'analisntions- 
anscblusses  sei  ein  schuldhaftes  Vergehen  der  Verkäuferin 
zu  finden.  Klüger  wurde  indess  mit  seiner  Schadensersatz- 
klage  sowohl  in  erster  Instanz,  wie  vom  Kammergericht 
abgewiesen,  weil  die  Vertreter  der  Stadt,  da  iu  dem  Vertrage 
der  Anschluss  der  Baustellen  un  die  Canalisation  nicht 
ausdrücklich  ausbedungen  war,  kein  Vorwurf  treffe,  wenn 
sie  bei  den  Verkaufsverhandlungen  nicht  daran  gedacht 
haben',  dass  der  Kläger,  der  gewerbsmässig  Grundstücke 
an-  und  verkauft,  den  Mangel  der  Canalisation  nicht  wisse. 
Ks  wäre  Sache  des  Klägers  gewesen,  durch  Anfrage  diesen 
Bunkt  festzustcllen.  Ks  heisst  in  der  Entscheidung  des 
Kammergerichts:  „Der  Mangel  des  Anschlusses  au  die 

Caualisation  benimmt  auch  den  Parzellen  keineswegs  die 
Eigenschaft  von  Baustellen,  wie  sie  der  Kläger  nach  dem 
Vertrage  allerdings  erwarb.  Vielmehr  war  der  Kläger 
nicht  gehindert,  auch  die  nicht  nngeschlossene  Parzelle 
zu  behauen  oder  weiter  zu  verkaufen,  da  diese  im  Falle 


der  Bebauung  nur  mit  Entwässerungsanlagen,  wie  sie  für 
ilie  noch  nicht  an  die  Canalisation  anschliessbaren  Grund- 
stücke üblich  sind,  zu  versehen  waren.  Bei  dem  Verkauf  von 
Baustellen  in  Berlin,  die,  wie  die  vom  Kläger  erworbenen, 
nahe  der  Grenze  des  Weichbildes  der  Stadt  liegen,  kann 
es  nicht  als  selbst  verständliche  Voraussetzung  angesehen 
werden,  dass  sie  an  die  städtische  Canalisation  bereits 
angeschlossen  oder  nnscldiessbnr  sind,  da  diese  Canalisation 
mit  dem  Ausbau  der  Strassen  nur  allnnilich  vorschreitet.“ 

Der  Eigootb ümer  M.  war  von  ciueni  seiner  Miether 
wegen  Aufhebung  des  Miothsvertruges  verklagt 
worden,  weil  dieser  durch  fine  im  Ncbenhnuse  arbeitende 
Maschine  anhaltend,  namentlich  aber  iu  seiner  Nachtruhe 
gestört  worden  war.  Auf  Grund  der  crfolgtcu  Beweis- 
aufimhme  hatte  der  Miether  ein  günstiges  Urtheil  erzielt 
und  die  Wohnung  verlassen,  welche  der  Kigetitlulmcr  erst 
nach  vier  Monaten  wieder  weiter  veriniethen  konnte. 
Er  verlangte  deshalb  von  seinem  Nachbar,  der  als  Miether 
im  Ncbenhnuse  eine  Maschinenbauern  betrieb,  Ersatz  des 
Mietlisausfnlls  im  Betrage  von  350  Mark.  Der  Beklagte 
erhob  den  Einwand  der  mangelnden  Pnssivlegitimatiou. 
den  der  Richter  anerkannte  und  daher  die  Klage  zurückwies. 
Wie  die  Kutscheiduogsgründe  ausführen,  liegt  eine  vorsätz- 
liche Schadenszufügung  seitens  des  Beklagten  nicht  vor; 
denn  die  Maschine,  durch  welche  das  störende  Geräusch 
verursacht  worden,  ist  in  ihrer  Anlage  polizeilich  genehmigt 
und  kann  deshalb  Dicht  der  Beklagte  wegen  der  angele 
lichen  Schädigung,  sondern  nur  ulleiii  der  Eigenthümer 
des  Grundstücks,  auf  welchem  das  die  Ruhe  der  Bewohner 
iles  Nachburgrundstücks  störende  Geräusch  hervorgebracht 
wurde,  iu  Anspruch  genommen  werden. 

Eine  für  jede  Stadt  bemerkenswerthe  Ent- 
scheidung hat  das  Reichsgericht  gefüllt.  Drei  Haus- 
besitzer in  Hannover,  deren  Grundstücke  durch  die  Cana- 
lisation geschädigt  worden  waren,  haben  in  dem  gegen 
den  Magistrat  angestrengten  Process  ein  obsiegendes 
Urtheil  erstritten.  Das  Reichsgericht  hat  die  Stadt 
Hannover  zur  Tragung  der  gesammteu  Kosten  aller  drei 
Instanzen  und  dazu  verurtheilt,  alle,  in  den  nächsten  .fahren 
sich  zeigenden  Schäden,  die  durch  die  Canalisation  hervor- 
gerufen sind,  zu  ersetzen.  Mehren  sich  diese  Fülle,  so 
könnte  die  Canalisation,  die  ohnehin  schon  der  Bürgerschaft 
bedeutende  Opfer  auferlegt,  der  Stadt  Hannover  sehr 
tlieuer  zu  stellen  kommen. 


Carl  Beermann-Berlin  SA 


Coldcac  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

^ Eigene  Asphalliiiiilile. 


Goldene  llcdiill*. 


Hyrlfae-AoutcUunr 
Berlin  1SS3. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-^sphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cola,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  joizt  ausgefuhrt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isolirplatten-Fabrlk. 

Grosses  Lager  von  IJiichselilefer  und  Neble  fer  platt  eil 


Htirirnf-AuiileUo»! 
Ucrlm  1883. 


Ausführung  von  Asphaltirung*-,  Cement-  u.  Entdeckung*  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  St.dla  «.  s.  w.,  StabfusshMea- 

Kür  dio  von  uns  misgoOihiten  Arbeiten  Ubornohmon  wir  langjährig«  Garantie 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Stadlischon  Behörden,  Eisenbahn-Verwaltungen  etc.  zur  terfugun^ 
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Hinsichtlich  der  in  einer  Stadt.  dun  Hausbesitzern  ob- 
liegenden Unterhaltungspflicht  der  Bürgersteige, 
soweit  sie  Anlieger  der  öffentlichen  Strasse  sind,  hat  das 
Ober-Verwaltungsgericht,  IV.  Senat,  durch  Urtheil  vom 
9.  Mai  1 894  (IV  593)  ausgesprochen,  dass  die  Adjuccnten 
von  der  W egepolizeibehörue  insoweit  nicht  dazu  angehalten 
werden  können,  als  der  zu  befestigende  Bürgersteig  auf 
Terrain  liegt,  welches  nicht  zur  öffentlichen  Strsssu  ge- 
hört; ist  aber  dieses  Terrain  von  seinem  Kigentbüuier  der 
Studtgeineinde  2ur  Verbreiterung  <les  öffentlichen  "Weges 
unter  Umständen  ül>erlassen,  welche  die  Ueberlussung  als 
eine  auf  die  Dauer  berechnete  erkennen  lassen,  so  ist  es 
hinsichtlich  der  l'nterhaltungspflicht  der  Bürgersteige 
durch  die  Adjazenten  als  zur  öffentlichen  Strasse  gehörig 
zu  erachten,  mag  sich  auch  für  besondere,  iu  den  regel- 
mässigen \ erhältnissen  nicht  begründete  Ausnahmetülle 
der  Eigenthüraer  den  Widerruf  seiner  Genehmigung  vor- 
behulten  haben. 


Vermischtes. 

ItruHB-talsgikOitlB.  Die  städtische  Bau-Deputation, 
Abtheilung  II,  in  Berlin,  veiöftbnt lichte  kürzlich  folgende  Be- 
kanntmachung: Durch  das  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 

2.  Juli  1875  erlassene  Ortsstatut  vom  7.1 9.  März  1877  ist 
bestimmt : 1.  Bezüglich  der  von  den  angrenzenden  Kigen- 

thümern  zu  erstattenden  Kosten  der  Anlage  neuer,  durch  die 
Stadtgemeinde  ausgefUhrter  Strassen,  dass  als  Kosten  des  zur 
ersten  Pflasterung  verwendeten  Materials  einschliesslich  Arbeits- 
lohn ein  alljährlich  durch  Communalbeschluss  pro  qm  festzu- 
stellender, für  Haupt-  und  Nebeustrassen  verschiedener  Preis 
in  Rechnung  gestellt  werden  soll.  2.  Bezüglich  der  Unter- 
haltungskosten Iflr  die  von  Unternehmern  oder  Adjacenlon 
ansgetUhrteu  Strassen,  dass:  a;  diese  entweder  die  vom  Ma- 
gistrat festznstellcnden  Kosten  der  Unterhaltung  oder  eineu 
alljährlich  durch  CotmmnmlbeschluäH  fw*tzusotzeiiiloii  Beitrug 
zu  denselben  bis  zum  Ablaut  des  auf  das  Jahr  des  Beginns 
der  ( uteihaltung  folgenden  vierten  Kalenderjahres  zu  trugen 
haben;  bi  die  UnterhaltungspHicht  durch  Zahlung  eines  Capital» 
ftbgcldst  werden  kann,  welches  nach  dem  Flucheninhalto  der 


zu  unterhaltenden  Strasaenstrecke  und  nach  dem  pro  qm  all- 
jährlich durch  Communalbeschluss  fostzustellendeu  Einheits- 
sätze zu  berechnen  ist.  Mit  Rücksicht  hierauf  bringen  wir 
zur  öffentlichen  Kenntnis»,  dass  durch,  Beschluss  der  Gemeinde- 
Behörden  ftlr  die  im  Jahre  1994/96  zu  regulirenden  Strassen : 
a)  dor  den  zur  Erstattung  Verpflichteten  iu  Rechnung  zu 
stellende  Preis  des  zur  ersten  Pflasterung  verwendeten  Materials 
einschliesslich  Arbeitslohn  für  Hauptstraßen  auf  14  Mk.  uud 
für  Nebeustrassen  auf  13  Mk.  für  das  qui,  b)  der  Beitrag  zu 
den  Kosten  der  Unterhaltung  neuer  Strassen  auf  0^,,  Mk.  pro 
qin  und  Jahr,  das  Ablösutigscapital  in  Betreff  der  Unterhaltung«- 
pflicht  auf  01tU  Mk.  pro  qm,  ebenso  wie  ira  Vorjahre,  festgesetzt 
worden  ist. 

Budapest,  24.  Angust.  Vor  einiger  Zeit  brachte  eine  hiesige 
Zeitung  die  Mittheilung,  dass  am  20.  Juli  eine  Gesellschaft 
hervorragender  Fachmänner  des  hauptstädtischen  Bauamtes 
und  Baurathcs,  sowio  der  Repräsentanz  den  in  der  Rökk- 
Szilärd-Gasse  beendigten  Asphalt  - Macadam- Btxasuanbau 
besichtigt  und  sich  anerkennend  über  die  fachgemäße  Aus- 
führung und  die  Zweckmässigkeit  diesus  Pflasterungs-Systems 
geitussert  haha  — So  wenig  wir  Willen»  sind,  die  Richtigkeit 
dieses  Befundes  zu  bezweifeln,  so  müssen  wir  doch  die 
sommerliche  Jahreszeit  als  wenig  geeignot  bezeichnen,  um 
sich  ein  Urtheil  über  die  „Zweckmässigkeit  des  in  Rede 
stehenden  Pflasterung»  - Systems'*  zu  bilden.  Die  geeignete 
Jahreszeit  ist  vielmehr  der  Winter,  dA  bekanntlich  in  der 
Kälte  dur  Asphalt  erstarrt,  fest  wird  und  seine  Bindungs- 
flihigkoit  verliert,  insofern  er  nicht,  wie  im  Asphaltstein,  mit 
den  einzelnen  kleinsten  Theilchen  dos  Gesteins  auf  das  Innigste 
verbunden  Ist,  einer  chemischen  Verbindung  vergleichbar. 
Et  wäre  daher  sehr  interessant,  zu  erfahren,  wie  sich  das 
fragliche  Pflastei  ttngs-Systom  hei  winterlicher  Kälte  bewährt 
hat,  ob  dabei  auch  nicht  die  Steinhrockon  innerhalb  des  sie 
umgebenden  und  einhülleudun  Asphalts  locker  geworden  sind 
und  zu  wackeln  augefangen  haben,  was  dann  mit  der  Zeit 
bei  Stärkerem  Verkehr  die  Auflösung  dos  Zusammenhanges 
innerhalb  der  Ptlasterdecke  zur  Folge  haben  muss.  D— . 

Felssprengungen  bei  Plane.  Kino  interessante  Fels- 
arboit  hat  vor  einiger  Zeit  dor  Tiefban-Unternohnier  R.  Bcrndt 
in  Dresden  in  Angriff  genommen.  Ks  handelte  sich,  behufs 
Verlegung  einer  Strasse  und  Erweiterung  der  Haltestelle, 
um  dio  Entfernung  eines  Felsvorsprunges  mit  einem  57  m 
langen  2gleisigen  Eisenbahntunnol  auf  der  Haltestelle  Plaue 


Actien-Oeeellschafl  für  Bergbau  und  Ilütlenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

ttriiyi  dl*  Specialität  HUlenachienen  für  Struaaenbahnen 

«n  mehr  ah  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88 — 205  mm 
und  20 — i)U  kg  pro  m schwer. 


Da*  System  Phoenix  ist  ttniheihg , daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Photnix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Alt  von  Betr  ieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


ITrambahDwagen 

l für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

J fabricirt  als  Speciaiität  die 

: Waggon-Fabrik 

: Ludwlgähafen  a.  Rh. 

< und  wurden  Wogen  aus  dieser  Fabrik  ! 
geliefert  nach 

Aachen,  Asgibiirg,  Berlin,  Bisadrata,  Burt- 
scheid, Cöln,  Frankfurt  a. Batilat«, 

J Heidelberg,  Känlgsberg,  Ludwigshafsa, 

- Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Notar«,  I 
« Peresa,  Pfahtbnrg,  Pinerole,  Petan,  Pel*-  * 
l dam,  Rnsteck,  Schwerin,  Stollbsrg,  ► 
* Straesburg,  Vigerant,  Wiesbaden,  Wletlocb.  I 

^■rrr.-ryrvyTTVvvTTTVTVw-rrree 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

— ■ 1 Berlin  NW.»  Ikorothe^ntttra.sse  B2, 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino»  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aspbaltbitumens. 

Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kaltflüsaigon,  säure* 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

„ADIODOSr,“ 


Rocca- 


Mastice 

Fabriksai'.e. 


Ausführung  von  Fahrstrasson  etc.  in 

Stsmpfsiphslt 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 

Stampfasphalt  verlegt. 


Scbotuurka 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Oauianphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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boi  Dresden.  Wegen  (leR  ungemein  starken  Eisenbahnverkehrs 
aut'  der  Strecke  und  weil  nut  der  einen  Seite  des  Tunnels  die 
Felswand  bis  zu  20  in  Höhe  unmittelbar  neben  den  durch- 
eilenden Gleisen  senkre-ht  ansteigt,  kann  lelztevo  nicht  von 
er  Bahnseite  aus  entfernt,  Sondern  ntess  von  oben  abgetragen 
und  znm  Auffangen  der  beim  Sprengen  etwa  nach  der  Bnhn- 
seito  fallenden  Steine  müssen  Gerüste  angebracht  werden. 
Kur  Kntfornung  des  Tunnels  selbst  soll  zunächst  der  ganze 
Felsvorsprung  entfernt  und  das  Tunnelgewölbe  nach  allen 
Seiten  ganz  frei  gelegt  werden,  dann  soll  für  kurze  Zeit  der 
Betrieb  durch  den  Tunnel  eingleisig  eingerichtet  und  das 
Betriebsgleis  an  die  Mitte  des  Tunnels  gelegt  werden.  Dadurch 
wird  an  den  Seiten  und  im  Scheitel  des  Tunnels  gonügend 
Raum  für  ein  fahrbares  Gerüst,  welches  das  Normalprofil  des 
lichten  Raumes  frei  Iftsst,  gewonnen,  von  welchem  dünn  das 
Tunnelgewölbe  abgetragen  werden  soll.  — 

IMe  Photographie  ala  Kittel  für  Brhokenprttftmgen. 
Es  wird  immer  inehr  anerkannt,  dass  zur  Vermeidung  von 
L'nglücksfallen,  wio  sie  hei  eisernen  Brückun  in  den  letzton 
Jahren  mehrfach  vorgokomincn  sind,  eine  häufigere  Unter- 
suchung dieser  Bauten  in  Bezug  auf  die  erfolgte  Abnutzung 
und  Beschädigung  durch  Gebrauch  und  Wetter,  besonders 
abor  in  Bezug  auf  din  Tragfähigkeit  nothwendig  ist.  Für 
viele  Zwecke  der  Bestimmung  der  Tragfähigkeit  von  Brücken 
dürfte  ein  Verfahren  des  Ingenieurs  Lotz  in  Giessen  auf  An- 
regung dos  Hofraths  Prof.  Dr.  Frankel  und  des  Regierungs- 
Baumeisters  Bieuer,  wie  Dingler’s  „Polvt.  Journal-*  berichtet, 
seit  einigor  Zeit  in  Anwendung  gebracht  hat,  von  Voitlioil 
sein.  Mit  einem  möglichst  grossen  und  guten  photographischen 
Apparat  nimmt  er  die  Biücko  odei  einen  zu  untersuchenden 
Theil  davon  zunächst  in  unbelastetem,  dann  vom  gleichen 
Standpunkte  aus  in  belastetem  Zustande  aut.  Die  Photographien 
worden  später  nach  einem  Sehr  einfachen  Vorfauron  (nach 
W.  C.  Barlon's  ABC  der  modernen  Photographie,  deutsch  von 
Schimuss)  stark  vergrössort.  Aus  diesuu  Vergrosserungen 
kann  man  genau  und  bequem  die  Veränderung  der  einzelnen 
Bi firkent heile  infolge  der  Belastung  ermitteln. 

Eine  plastische  Eitindung  ist.  vom  Civil-lngeniour  P.  Menze 
der  Direction  der  Berliner  Sindt-  und  Ringbahn  unterbreitet 


worden;  sie  bat  den  Zweck,  auf  einer  an  jedem  Wagonabtheib 
Fenster  anzubringenden  Tafel  mit  verstellbaren  Ziffern 

sofort  von  ausseti  hör  sichtbar  werden  zu  lassen,  wieviel 
Plätze  im  Wagenabthell  nooh  frei  sind.  Der  practische 
Werth  der  Einrichtung  ist  unverkennbar,  sie  erleichtert  dom 
Reisenden,  der  einen  Platz  sucht,  dieses,  namentlich  boi  kurzer 
Haltezeit  dos  Zuges  so  besonders  schwere  Geschäft  sehr 
wesentlich  und  erspart  weiter  den  im  Wagon  sitzenden  Pass»- 
ioron  das  besonders  im  Winter  so  unangenehme,  störende, 
ättfige  Oerthon  der  Wugent büren.  Die  Eisonbahn  - Direction 
hat  dein  Erfmdor  dos  Apparates  die  Verwundung  desselben 
bereits  für  die  nächste  Zeit  zügosagt.  Das  Einstollen  der  die 
freien  Plätze  kennzeichnenden  Ziffern  muss  allerdings  vom 
Publicum  bewirkt  werden  und  hier  scheint,  zum  Theil 
wenigstens,  die  Klippe  zu  liegen,  an  der  der  Plan  scheitern 
kann.  Andererseits  jedoch  worden  wir  nmiohmen  dürfen,  dass, 
wenn  auch  der  Wunsch,  thunlichst  wenig  beengt  im  Eisen- 
bahnwagen zu  sitzen,  ein  durchaus  verständlicher  und  ganz 
allgemeiner  ist,  sich  im  Publicum  doch  auch  hinreichend  viele 
solche  Personen  finden  worden,  welche  einen  Theil,  namentlich 
der  überflüssigen  Bequemlichkeit  zu  opfern  bereit  sind  und  so 
nichts  dagegen  hnbon  werden,  wenn  durch  Vermittelung  des 
den  Fensterplatz  innohabenden  Passagiers  dem  Publicum 
di  aussen  durch  die  Tafel  verrathon  wird,  dass  in  dem  Wagen- 
ahtheil noch  z.  B.  vier  freie  Pliitzo  vorhanden  sind. 

Unfälle  ln  den  Strueen  London«  und  auf  den  eng- 
lischen Eisenbahnen.  Während  in  den  Strassen  von  London 
im  Laufe  des  letzten  Jahres  nicht  weniger  als  211  Personen 
durch  Fuhrwerke  aller  Art  getödtot  wurdon,  kamen  auf  den 
sämmt liehen.  20000  englische  Meilen  langen  Eisenbahnen  dos 
Vereinigten  Königreichs  Grossbritsnnion  nur  17  Reisende  um1' 
Leben.  Dabei  ist,  wie  das  „Cnntralbl.  d.  Bauverwaltg.“  schreibt, 
die  Summe  der  von  den  Zügen  zurück  gelegten  Strecke 
300  Mitlinunn  englische  Meilen  und  die  Gesaumitzalil  der  be- 
förderten Personen  gegen  800  .Millionen.  Verletzt  wurden  auf 
sämmt  lieben  Bahnen  IkI  Reisende.  Im  Jahre  1802"  waten  die 
entsprechenden  Zahlen  2!  Todlo  und  484  Verwundete.  Die 
Eisenbahnen  sind  somit  ein  siclieror  Aufenthalt,  als  dio  Strassen 
von  London. 
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SttrasMenbau. 

Natürliche  Pflastersteine  mittels  künst- 
lichen Steines  ergänzt. 

(Hierzu  1 Fig.) 

• 

Im  Allgemeinen  gelten  nur  Asphalt-  oder  Holz- 
pflaster als  geräuschlose  Pflasternngen.  Durch  Versuche 
in  Liverpool* *)  ist  jedoch  festgestellt  worden,  dass  ein  aus 
genau  gearbeiteten  Prismeu  oder  Wlirfeiu  zusammen- 
gesetztes Grauitpflaster  wenig  geräuschvoller  ist,  als 


natürlichen  Steinen  nur  eiuen  möglichst  ebenen  und 
rechtwinklig  beschlagenen  Kopf  giebt,  während  die 
regelmässige  Gestaltung  der  unterschlagenen  Seitenflächen 
und  die  gleiche  Höhe  der  Steine  dureh  Ergänzung  des 
natürlichen  Steins  mittels  künstlichen  Steins  (Portiand- 
Cementgnss)  erzielt  wird.  Diese  Masse  bindet  vorzüg- 
lich mit  den  natürlichen  Materialien,  sodass  beim  Zer- 
trümmern eines  ergänzten  Steins  der  künstliche  Stein 
mit  dem  natürlichen  durchreiset  nnd  nicht  in  Schalen 
. abspringt. 

Die  so  erhaltenen,  ganz  regelmässigen  Steine  ge - 


SandschieliL 


Asphalt.  Da  die  Herstellung  solcher  Steine  sehr  kost- 
spielig, bei  schwerer  Bearbeitungsfähigkeit  des  Materials 
garnicht  möglich  ist,  so  musste  von  einer  allgemeinen 
Anwendung  vollkautiger  Steine  abgesehen  werden. 

Ein  Herrn  Otto  Pötzsch.  Hilbersdorf  bei 
Chemnitz,  patentirtes  Verfahren  sucht  fliesen  Uebelstand 
zu  umgehen.  Dasselbe  besteht  darin,  dass  man  den 


*)  Vergl.  hierüber  Jahrg.  1893  No.  3$  Seit«  680. 

Dio  Red. 


statten  ein  regelrechtes  Versetzen  mit  dichtem  Fugen- 
schluss in  der  ganzen  Steinhöhe,  was  selbst  bei  den 
besten  Sorten  natürlicher  Steine  nicht  möglich  ist,  weil 
bei  diesen  geringe  Maass-Differenzen,  die  bis  1 cm  Fuge 
geben,  um  die  Herstellung  nicht  zu  sehr  zu  vertheueru, 
nachgelassen  sind. 

Die  Herstellung  der  Strassendecke  selbst  erfolgt, 
indem  auf  dem  Schotter  oder  Beton -Unterbau  eine 
Sandschicht  von  2 cm  Stärke  aufgewalzt  wird  und  auf 
diese  die  Steine  gleich  in  der  richtigen  Höhe  aufgesetzt 
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werden;  die  noch  verbleibenden  geringen  Fugen  werden 
mit  Sand  verschlammt  oder  mit  Pflasterkitt  vergossen. 

Die  schwer  zu  conti  ollirende  Rammarbeit  füllt  weg ; 
ein  Kippen  oder  ungleiches  Eindringen  der  Steine  iu 
den  Untergrund,  welches  neben  zu  grosser  Kopfbreite 
der  Steine  das  Abrunden  der  Köpfe  im  Wesentlichen 
herbeiführte,  ist  nicht  möglich.  Durch  diesen  unverrück- 
baren Stand  der  einzelnen  Steine  ist  zugleich  die  grösste 
Gewahr  für  längsten  Bestand  der  Strassendecke  und 
für  möglichste  Geräuschlosigkeit  geboten.  Das  Pflaster 
selbst  ist  elastisch,  leicht  und  schnell  bei  jeder  Jahres- 
zeit herzustellen  oder  aufzureissen,  auch  ist  anzunehmen, 
dass  sich  die  gewendeten  Steine  nach  Unbrauchbarkeit 
der  Oberfläche  noch  zum  Aussetzen  vou  Fusswegen 
eigneu. 

Die  Ergänzung  der  natürlichen  Steine  geschieht 
auf  einfache  Weise  dadurch,  dass  man  dieselben  von 
V*  zu  V*  cm  oder  von  1 cm  zn  1 cm  nach  der  Breite 
sortirt,  gleich  breite  Steine  mit  dem  Kopf  nach  unten 
zwischen  Formbretter  oder  Bleche  mit  beweglichen 
Zwischensclieidungen  stellt  und  mit  der  Kunststeiumasse 
umgiesst.  Bei  Verwendung  von  Portland-Cement,  welchem 
2 Tlieile  nicht  zu  feinen,  scharfen,  gewaschenen  Quarz- 
sandes zugesetzt  wird , sind  die  Steine  vor  dem  Um 
giessen  stark  anzuuässen  und  nachdem  vor  schnellem  Aus- 
trocknen zu  schützeu  und  4 Wochen  zn  lagern. 

Am  Besten  dürfteu  sich  Pflastersteine  vou  ca  14  cm 
Höhe  bei  ca.  3 cm  Unterschlagung  zur  Ergänzung 
eignen.  Dieselben  kosten  ungefähr  5—0  Mk.  pro  <]m, 
die  Ergänzung  ungefähr  3,&u  -4  Mk.,  in  Summa  höchstens 
10  Mark  das  tjm  ergänztes  Pflaster. 

Wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  Asphalt-  und 
Holzpflaster  neben  dem  Vorzug  der  grösseren  Geräusch- 
losigkeit auch  wesentliche  Uebelslände  mit  sich  bringen, 
die  dem  Grauitpflaster  nicht  anhaften,  so  sollte  doch 
bei  der  Wohlfeilheit  des  Granits  dieser  und  damit 
die  vaterländische  Industrie  häufiger  berücksichtigt 
werden.  L.  G . . . 


StädttMcIie  Aufgaben. 

Versicherung  gegen  Arbeitslosigkeit. 

I. 

Die  Stadt  Bern  unternahm  vor  1 Jahren  die  Lösung 
einer  ebenso  verdienstlichen,  wie  schwierigen  Aufgabe, 
betreffend  die  Errichtung  einer  Versicherung*  • Gasse  zur 
Linderung  der  durch  Arbeitslosigkeit  entstehenden  Nothinge 
ihrer  arbeitenden  Bevölkerung. 

Heute,  wo  über  dieses  gemeinnützige  Iustitut  bereits- 
die  Ergebnisse  des  ersten  Geschäftsjahres  vorliegen,  kaun 
mit  Befriedigung  constntirt  werden : DerGemeiuderath 
der  Stadt  Bern  hnt  den  Beweis  geliefert,  dass 
seine  Bestrebungen  in  der  Praxis  durchführ- 
bar sind  und  zum  Segen  jenes  Theils  der  Ar- 
beiter, der  ohne  sein  Verschulden  zur  Unthütig- 
k ei  t gezw u ngen  w i rd,  nl I crorten  bethätigt  w erden 
können. 

Wir  wünschen  dies  lebhuft  und  glauben,  dass  aut 
diesem  Wege  die  bis  zum  Aeussersten  verschärften  so- 
cialen Gegensätze  nn»  Sichersten  ausgeglichen  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Wichtigkeit  des  Gegenstandes 
Illingen  wir  nach  dem  uns  soeben  ziigegangenen,  sorg- 
li'dtigst  ausgeurbeiteten  Jahresberichte  der  Stadt  Bern  für 
latKS  sowohl  die  Vorgeschichte,  nls  auch  das  Reglement 
und  den  Rechenschaftsbericht  über  das  erste  Geschäftsjahr 
dieses  Instituts.  Die  Red. 

Die  ersten  Anfänge,  ans  denen  der  Gedanke  der  Er- 
richtung einer  Versichern ugsensse  gegen  Arbeitslosigkeit 
sieh  entwickelt  luvt,  liegen  in  den  von  Herrn  Prof.  Vogt 
aus  eigenem  Antrieb  gemachten  Aufnahmen  über  Arbeits- 
losigkeit. 'welche  insbesondere  bezweckten,  die  Ursachen 
dieser  hiintig  wiederkelircnden  Erscheinung  festzustellen, 
damit  denselben  eutgegengewirkt  werden  könne.  Diese 
Aufnahmen  bezogen  sieh  sowohl  auf  die  Zahl  der  Arbeits- 
losen und  deren  Verhältnisse,  betreffend  Familie  und  ihren 


Bestund,  als  mich  auf  den  Beruf  oder  die  Arbeit,  durch 
welche  dieselben  den  nöthigen  Verdienst  sich  verschaffen 
können,  und  die  Dauer  der  Arbeitslosigkeit.  Diese  ersten 
Schritte,  un  welche  nähere  Untersuchungen  von  anderer 
Seite  sich  anschlossen,  führten  zur  Bildung  eines  Comites 
für  Unterstützung  der  Arbeitslosen,  welches  sich  dann  im 
Sommer  1892  zu  einer  Arbcitsloscncommission  erweiterte, 
mit  der  Autgnbe.  die  Mittel  zu  prüfen  und  fcstzusetzeo, 
wodurch  den  üblen  Folgen  der  Arbeitslosigkeit  durch 
Selhstliülfe  der  Arbeiter,  und  zwar  auf  dem  Wege  der 
Versicherung  unter  Mitwirkung  der  Behörden,  abzuhelfen 
sei.  Diese  ('ommission  reichte  dem  Gemeinderath  zu 
Händen  des  Studtrathes  mittels  KiDgube  vom  1G./23.  Sep- 
tember 1S92  folgende  Anträge  ein: 

1.  Es  sei  an  Arbeiterorganisationen,  welche  die  Unter- 
stützung ihrer  arbeitslosen  Mitglieder  bezwecken,  jährlich 
die  Hälfte  der  ausgerichteten  l nterstützungen  bis  nuf  den 
Gesummtbetrng  von  Frcs.  ÜOOO  nach  festzusetzenden  reg- 
lementarischen  Bestimmungen  aus  der  Genteindecasse 
znrückzuvergüten. 

2.  Zur  Ausarbeitung  eines  diesbezüglichen  Reglements, 
welches  dem  Stndtmth  zur  Genehmigung  zu  unterbreiten 
wäre,  zur  Förderung  der  SelbsUiülfu  der  Arbeiter  bei 
Arbeitslosigkeit  durch  Versicherung,  zur  Oberaufsicht  über 
die  Arbeitslosencassen  und  Zucrkennuug  des  Gemeinde- 
beitrages  sei  eine  Commission  zu  bezeichnen,  deren  Mit- 
glieder zur  Hälfte  durch  den  Gemeinderath  uud  zur  andern 
Hälfte  durch  die  Arbeiterunion  gewühlt  würden,  während 
dem  Stndt|iriisidcnten  der  amtliche  Vorsitz  zu  übertragen  sei. 

Der  Eingabe  waren  die  Statuten  des  Hnndlangerbundes 
Bern  und  Umgebung  mit  folgenden  Hauptbcstimnningeo 
beigelegt:  .Der  Bund  wird  zunächst  für  die  Zeit  vom 
7.  August  1892  bis  7.  August  1894,  also  für  zwei  Jahre, 
gegründet.  Aufgenommen  werden  in  denselben  sümrotliche, 
in  Bern  arbeitende  Handlanger,  Erdurbeiter,  Tuglöbner  usw. 
Der  Bund  verfolgt  den  Zweck,  gegen  die  Arbeitslosigkeit 
und  ihre  Folgen  anzukämpfen.  Hierfür  wird  u.  A.  eine 
Spurcusse  und  eine  Arbeitslosencasse  gegründet.  Um  diese 
letztere  zu  speisen,  wird  der  llumllangerbuud  bestrebt 
sein,  eine  durchschnittliche  Lohnerhöhung  von  wenigstens 
5 bis  10  Ruppen  täglich  auf  den  hiesigen  Arbeitsplätzen 
durchzuluhreD.  welcher  Betrag  dünn  zur  Speisung  der 
Arbeitslosenversicherung  benutzt  werden  soll.  Bis  zur 
Durchführung  dieser  Lohnerhöhung  entrichtet  jedes  Mit- 
glied in  die  Gasse  der  Arbeitslosenversicherung  mouutlicli 
dun  Betrug  einer  Stuodenlöhnung,  d.  h.  jedes  Mitglied 
arbeitet  monatlich  eine  Stunde  zu  Gunsten  seiner  spätem 
alltTilligen  Arbeitslosigkeit.  Tnggeldbereehtigt  wird  ein 
Mitglied  erst  nach  scchsmonntlicher  Angehörigkeit  zur 
Gusse  und  nach  vollständiger  Pflichterfüllung.  Die  Höhe 
der  nn  Arbeitslose  zu  entrichtenden  Taggelder  wird  von 
der  allgemeinen  Versammlung  je  nach  der  Höhe  des 
Gassenbestandes  bestimmt.  Die  ledigen  Mitglieder  erhalten 
verheirathete  das  Ganze  des  festgesetzten  Tnggeldes. 
Für  die  erste  Woche  der  Arbeitslosigkeit  werden  keine 
Taggelder  verabfolgt.  Der  Hnudlutigerbund  bestrebt  sieh, 
den  arbeitslosen  Mitgliedern  Arbeit  zu  verschütten  und  es 
datf  deshulb  die  von  der  Leitung  vorgeschlngeuc  Arbeit 
nicht  ubgelehnt  werden.  Die  Tnggelder  werden  nur  im 
Falle  wirklicher  Arbeitslosigkeit  verabfolgt.  Die  Arbeits- 
losigkeit, herrührcod  von  Unfall,  Krankheit  und  schlechter 
Witterung,  berechtigt  nicht  zum  Bezüge  von  Tuggeldrrn. 
Arbeitslosigkeit  iufolge  Blnumnchens  und  notorischer 
Trunksucht  wird  mit  Verlust  der  Tnggelder  bis  nuf  die 
Dauer  von  drei  Wochen  geahndet.  Bet  Streitigkeiten  mit 
Arbeitgebern  werden  den  Betroffenen  Taggelder  entrichtet, 
immerhin  in  der  Weise,  dass  von  Gemeinde  und  Privaten 
zugewendete  Mittel  dabei  nicht  berührt  werden.  Verabfolgte 
Tnggelder  sollen  in  Form  erhöhter  Beitrüge  bis  nuf  die 
Hälfte  ullmälich  zuriiekerstattet  werden.“ 

Die  städtische  Armendirection,  welche  der  Studie  am 
midisten  stand,  wurde  vom  Gemeinderath  über  diese  Ein- 
gnbe  zum  Bericht  nufgefordert.  Sie  stimmte  dem  (iedankeu 
einer  Versicherung  gegen  die  Arbeitslosigkeit  uud  deren 
Folgen,  welche  oft  zum  Müssiggnng  und  Wirüihausleben 
und  dann  zum  Schuldonniachen  führen,  bei.  Zur  Arbeits- 
losigkeit gesellt  sich  nur  zu  oft  die  Wohnungsnot!»  and 
das  alltnii liehe  Verkommen  einer  Familie,  welche  dann 
sdiliesslie.h  duuerml  der  Gemeinde  zur  Last  lullt.  Di*-1** 
letztere  hut  somit  ein  unmittelbares  Interesse  au  der  Be- 
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kiimptung  der  Arbeitslosigkeit  und  ihrer  üblen  Folgen. 
Nun  sind  zwar  Gemeinde  und  Staat  Imstrebt,  die  Arbeiten 
in  angemessener  Weise  und  soweit  möglich  gleichmütig 
auf  das  ganze  Jahr  zu  vertheilen.  Allein  es  sind  nicht 
jederzeit  genügend  Arbeiten  auszuführen,  um  alle  Kräfte 
zu  beschäftigen,  und  es  sind  die  verfügbaren  Kräfte  auch 
nicht  für  jede  Arbeit  tauglich.  Somit  müssen  die  Mittel 
gesucht  werden,  um  die  nötliige  Hilfe  zu  bieten.  Dieselben 
können  in  der  Unterstützung  der  Arbeitslosenversicherung 
gefunden  werden,  nur  darf  dadurch  nicht  der  Liederlichkeit 
und  Unverträglichkeit  Vorschub  geleistet  werden.  Auch 
die  Arbeitseinstellung  zum  Zwecke  des  Kampfes  mit  dem 
Arbeitgeber  darf  die  Gemeinde  nicht  unterstützen,  denn  sie 
hat  sich  auf  diesem  Gebiet  ihren  Bürgern  gegenüber 
neutral  zu  verhalten.  Die  Armendircction  fand  in  der 
Hingabe  der  Arbeitslosencomiuission,  sowie  in  den  Statuten 
iles  liandlangerbundes  Anhaltspunkte,  welche  eine  grund- 
sätzliche l'ebereinstimmung  erwarten  Hessen.  Sie  glaubte 
daher,  dass  es  genüge,  schützende  Bestimmungen  gegen 
eine  missbräuchliche  Verwendung  des  Gemeiudebcitruges 
aufzustellen  und.  da  sie  die  von  der  Arbeitslosencommission 
vorgeschlagene  Organisation  nicht  zweckmässig  fand,  weil 
dadurch  ein  Dualismus  geschaffen  würde,  der  leicht  iu 
einen  Gegensatz  zwischen  den  Organen  des  Handlanger- 
bundcs  und  den  Vertretern  der  Gemeindebehörde  ausarten 
konnte,  machte  sie  den  Vorschlag,  den  Gemeindebeitrug 
einfach  der  Arbeitslosencasse  zuzuwenden,  uuter  zweck- 
entsprechenden Vorbehalten,  betreffend  die  Verwendung 
dieses  Beitrages  und  die  darüber  auszuübende  Controle. 
Diese  letztere  wollte  die  Armendirection  direct  oder  durch 
einen  vertretenden  Beamten  handhaben  und  sie  beantragte 
ferner,  den  Gemeindebeitrag  aus  der  Spendencas.se,  die 
gerade  zur  Unterstützung  von  Armen  bestimmt  ist,  welche 
zwar  arbeits-  and  erwerbsfähig  sind,  aber  dennoch  zeit- 
weise an  den  unentbehrlichsten  Lebensbedürfnissen  Mangel 
leiden,  verabfolgen  zu  lassen.  Bis  es  sieb  herausgestellt 
habe,  ob  und  in  welchem  Muussc  die  Versicherung  eine 
Entlastung  der  Spendencas.se  herbeiführe,  seien  die  dieser 
fasse  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  unverändert  zu  be- 
lassen. in  der  Erwartung,  dass  die  Ausbezahluug  des  Ge- 
meindebeitroges durch  die  erwartete  Entlastung  der  fasse 
werde  ausgeglichen  werden.  Die  Armendirection  fasste 
ihre  Ansicht  in  folgenden  Anträgen  zusammen,  welche  sie 
mittels  Vortrages  vom  20.  Sept./3.  October  1802  dem 
Gemeinderath  vorlegte: 

1.  Die  städtische  Armendirection  wird  angewiesen, 
_ auf  Rechnung  der  Spendencassc  an  die  Arbcitslosen- 

casse  des  liandlangerbundes  für  den  Winter 
1892/93  und  1893/94  einen  Beitrag  von  je  Fr.  3000 
Buszurichten,  welcher  l»ei  ausserordentlicher  Ar- 
beitsnnth  bis  auf  Fr.  5000  erhöht  werden  kaun. 

2.  Die  Ueberweisang  dieser  Beitrüge  findet  unter 
folgenden  Bedingungen  statt: 

a.  Die  Mittel  der  Arbeitslosencasse  dürfen  nicht 
verwendet  werden  zur  Unterstützung  von  Ar- 
beitslosigkeit. welche  durch  Liederlichkeit  oder 
Unverträglichkeit  verschuldet  wurde: 
h.  sie  dürfen  auch  nicht  verwendet  werden  zur 
Unterstützung  der  infolge  von  Lohnstreitigkeiten 
entstandenen  Arbeitslosigkeit; 

c.  zur  Controle  ist  die  städtische  Armendirection 
berechtigt,  den  Sitzungen  der  Verwaltung  der 
Arbeitslosencasse  beizuwohnen,  oder  sich  dabei 
durch  einen  Beamten  des  Armenbureaus  ver- 
treten zu  lassen.  Ihr  oder  dem  vertretenden 
Beamten  steht  gegen  Unterstützungen,  welche 
im  Widerspruch  zu  litt,  a und  b geleistet 
werden  sollten,  ein  unbedingtes  Vetorecht  zu; 

d.  vierteljährlich  soll  die  Arbeitslosencasse  der 
städtischen  Armendirection  über  ihre  Verhand- 
lungen specificirte  Rechnuug  ablegeu; 

e.  im  Falle  missbräuchlicher  Unterstützung  können 
weitere  Leistungen  der  Gemeinde  jederzeit  ein- 
gestellt werden. 

3.  Dieser  Beschluss  ist  dem  Stadtruthe  zur  Genehmi- 
gung zu  unterbreiten. 

Dieses  letztere  wurde  beantragt  zunächst,  weil  die 
Eiogabe  der  Arbeitsloscncommission  an  den  Stadtrath  ge- 
richtet war,  und  daun,  weil  cs  sich  um  eine  grundsätzliche, 


mittelbar  auch  die  organischen  Vorschriften  berührende 
Verfügung  handelte.  Die  Anträge  der  Armendirection 
wurden  unterm  8.  November  1892  von»  Gemeinderath  gut- 
geheisseu  und  dem  Stadtrathe  vorgelegt,  welcher  in  seiner 
Sitzung  vom  16.  December  1892  darüber  Berat liung  pflegte. 
Beim  Beginn  der  Sitzung  wurde  eine  Eingabe  des  Vor- 
standes des  Einwohnervereins  mitgetheilt,  welcher  sich  da- 
für verwendete,  dass  der  Gemeindebeitrag  dem  heimischen 
Hülfsverein  zur  Verwaltung  und  Verwendung  zugewiesen 
werden  möchte.  In  der  Berathung  wurde  von  Herrn  Pro- 
fessor Graf  beantragt,  die  vom  Gemeindcrath  vorgclegtcu 
Vorschläge  der  Armendirection  eincrstadträthlichcn  Commis- 
sion zum  Mitbericht  zu  überweisen.  Herr  Stadtpräsident 
Müller  bewirkte  über  die  Verhandlungen  der  Arbeitslosen- 
Commission  und  die  Gesichtspunkte,  von  denen  dieselbe  nns- 
gegangen  war,  eingehenden  Bericht,  ohne  siel»  dem  Antrag 
auf  Bestellung  einer  stadträthlichen  Commission  zu  wider- 
setzen, welcher  dann  auch  genehmigt  wurde.  Diese  Commis- 
sion, die  aus  HH.  Curt  Damme  als  Präsident.  Prof.  Graf, 
Ing.  Herzog,  Fürspr.  König,  Eisenh.  Küenzi,  Hnfuermeistor 
Ktienzi,  Maschinenmeister  Obrecht,  Baumeister  Trachsel 
und  Prof.  Vogt  bestellt  wurde,  wusste  die  Vorberathung 
so  zu  fordern,  dass  sie  schon  unter'm  30.  December  1802 
ihre  Anträge  an  den  Stadtrath  stellen  konnte  und  derselbe 
in  der  Lage  war,  in  seiner  Sitzung  vom  13.  Januar  1803  die 
Angelegenheit  zu  behandeln.  Die  stadträthliche  Commission, 
deren  Ansichten  von  Herrn  Curt  Demme  entwickelt  wurden, 
stellte  sich  auf  einen,  von  demjenigen  des  Gemeinderathes 
etwas  abweichenden  Standpunkt.  Davon  ausgehend,  dass 
die  durch  den  Gemeindebeitrag  zu  leistende  Hülfe  nicht 
auf  die  Mitglieder  eines  einzelnen  Verbandes  beschränkt 
bleiben  dürfe,  sondern  dass  die  Aufgabe  der  zu  errichtenden 
Versicherungscasse  in  ihrer  Allgemeinheit  aufgofasst  und 
duchgeführt  werden  müsse,  stellte  sie  den  Antrag,  es 
solle  die  Gemeinde  die  Errichtung  der  Arbeits- 
losencasse selbst  in  die  Hand  nehmen.  Dieser 
grundsätzliche  Standpunkt  war  von  der  Commission  mit 
6 gegen  2 Stimmen  angenommen  worden.  Der  Gemeinde- 
rath stellte  sich  in  keinen  Gegensatz  zu  demselben  und 
es  wurde  auch  dieser  Grundsatz  vom  Stadtrathe  geneh- 
migt. In  der  Beratlmng  wurden  dann  noch  die  Bestim- 
mungen erörtert,  wonach  die  fasse  nur  den  in  der  Gemeinde 
Bern  sich  authaltenden  oder  niedergelassenen  Arbeitern 
schweizerischer  Herkunft,  zu  gut  kommen  soll.  Man  will 
nämlich  durch  diese  Einrichtung  weder  andere  Gemeinden 
von  gesetzlichen  Pflichten  entlasten,  noch  den  auswärtigen 
Arbeitskräften,  die  insbesondere  im  Baufach  die  günstige 
Jahreszeit  ausuutzen  und  mit  dem  Ersparten  dann  wieder 
heimziehen,  eine  Vergünstigung  gewähren.  Eiu  anderer 
Punkt  betraf  die  Mitwirkung  der  Arbeitgeber,  welche 
bereits  durch  die  That  sich  kuwlgcgeben  hatte  uud 
worüber  bald  darauf  von  den  betheiligten  Meisterverbänden 
hiudende  Bcseiilüsse  für  die  Zukunft  gefasst  wurden. 
Nachdem  die  Vorlage  der  stadträthlichen  Commission 
artikelweise  behandelt  und  erörtert  worden  war,  wurde 
dieselbe  in  der  Schlussabstimmung  einstimmig  angenommen. 
M ir  lassen  diesen  Stadt rathsbeschluss  wegen  seiner  grund- 
sätzlichen Bedeutung  hier  wörtlich  folgen: 

S tad t rn t hs-Besch  1 uss,  betreffend  Schutz-  uud 
Vorsichts-MnassnahmeD  gegen  Arbeitslosigkeit. 

{Vom  13.  Januar  1893.) 

Auf  den  Vorschlag  des  Gemeinderathes  vom  8.  No- 
vember abhin,  betreffend  Schutz-  und  Vorsichtsnuinssnahmeu 
gegen  Arbeitslosigkeit,  wird  in  dem  Sinne  eingetreten,  dass 

1.  Der  Gemeinderath  für  diesen  'Winter  ermächtigt 
wird,  der  gegenwärtig  bestehenden  Arbeitslosen- 
commission zur  Unterstützung  von  Arbeitslosen 
einen  einmaligen  und  unverbindlichen  Beitrag  von 
Fr.  3tXX»,  über  dessen  Verwendung  die  genounte 
Commission  dem  Gemcinderathe  Bericht  erstatten 
wird,  aus  der  Spendencasse  zu  verabreichen. 

Die  Commission  wird  mit  den  Organen  der 
officiellen  und  freiwilligen  Armenpflege  Fühlung 
nehmen. 

2.  Zur  Verhütung  der  üblen  Folgen  der  Arbeitslosig- 
keit auf  1.  April  1893  die  Errichtung  einer  Ver- 
sicherungscasse gegen  Arbeitslosigkeit  angestrebt 
wird,  deren  Verwaltung  die  Gemeinde  nach  Mit- 
gabe des  nachstehenden  Reglementes  übernimmt. 
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Reglement  über  die  Versicherungseasse 
gegen  Arbeitslosigkeit  in  der  Gemeinde  Bern. 

§ I.  Die  Gemeinde  Hem  übernimmt,  in  der  Absicht, 
den  üblen  Folgen  der  Arbeitslosigkeit  wirksam  entgegen 
zu  treten,  in  ihrem  Bureau  für  Arbeitsnachweis  die  Ver- 
waltung einer  besonderen  Versicherungseasse  gegen  Arbeits- 
losigkeit 

§ 2.  Die  Verwaltung  wird  von  einer  Commission  von 
sieben  Mitgliedern,  welche  Schweizerbürger  sein  sollen, 
besorgt.  Zwei  Mitglieder  werden  von  den  beitraglcisteuden 
Arbeitgebern,  zwei  von  der  Arbeiterunion  Bern  bezeichnet, 
die  übrigen  wühlt  der  Gemeinderath,  jedoch  soll  darunter 
noch  ein  Vertreter  der  Mitglieder  der  Casse  und  wenn 
möglich  ein  Mitglied  des  Hülfsvereins  sich  befinden.  Die 
Commission  wählt  den  Präsidenten  aus  ihrer  Mitte.  Der 
Vorsteher  des  Arbeitsnachweisbureaus  wohnt  den  Sitzungen 
der  Verwnltungscommission  . mit  berathender  Stimme  bei; 
derselbe  führt  den  Vorsitz,  das  Protocoll  und  die  Casse  und 
besorgt  die  nöthigen  Schrcilwireien. 

Die  Amtsdnucr  der  Commission  beträgt  vorläufig  zwei 
Jahre  (vgl.  § 13  hiernach.) 

§ 3.  Die  Versicherungseasse  gegen  Arbeitslosigkeit 
wird  erhalten: 

1.  durch  die  Beitrüge  der  Mitglieder  dieser  Casse, 

2.  „ „ 9 „ Arbeitgeber, 

3.  „ „ , * Behörden, 

4.  durch  freiwillige  Gaben. 

§ 4.  Jeder  in  der  Gemeinde  Bern  sich  aulhaltende 
oder  niedergelassene  Arbeiter  schweizerischer  Hcrkuutt 
kann  dieser  Casse  boitreten;  der  Beitritt  geschieht  durch 
Anmeldung  bei  seinem  Arbeitgeber  oder  beim  Präsidenten 
seines  Fachvereins  oder  direct  beim  Vorstand  des  Arbeits- 
nachweisbureau. 

§ 5.  Jede  Anmeldestelle  der  Stadt  Bern  wird  je  am 

1.  Anril  und  1.  October  aufgefordert,  innerhalb  8 Tagen 
der  Verwaltung  der  Versicherungs-Casse  gegen  Arbeits- 
losigkeit das  Verzeichniss  der  neu  in  die  Casse  eintretenden 
Arbeiter  einzureichen;  am  Ende  jedes  Monats  kanu  die 
Anmeldestelle  weitere  Anmeldungen  folgen  lassen. 

§ 6.  Jeder  in  die  Casse  eingetretene  Arbeiter  ist 
verpflichtet,  vom  Datum  der  Anmeldung  au  monatlich 
40  Centimes  als  Beitrag  an  die  Casse  zu  leisten. 

Die  im  Laufe  eines  Monats  eingetretenen  Arbeiter 
haben  am  Ende  dieses  Monats  den  ganzen  Monatsbeitrag 
zu  bezahlen. 

§ 7.  Jede  Anmeldestelle  übermittelt  monatlich  an  die 
Casse  mit  dem  namentlichen  Verzeiclmiss  der  betreffenden 
Mitglieder  den  Betrag  ihrer  Monntspriimien. 

§ 8.  Die  Verwaltung  der  Versicherungseasse  sucht 
bei  eintretender  Arbeitslosigkeit  in  Verbindung  mit  dem 
Bureau  für  Arbeitsnachweis  dem  Arbeitslosen  Arbeit  zu 
verschaffen.  Bei  factisch  eingetretener  Arbeitslosigkeit 
setzt  die  Verwaltung  den  täglichen  Beitrag  an  den  Arbeits- 
losen monatlich  fest.  Derselbe  beträgt  im  Maximum 
1 Franken  täglich  für  den  alleinstehenden  Arbeitslosen, 
1 */a  Franken  täglich  für  denjenigen,  welcher  für  weitere 
Familienglieder  zu  sorgen  bat.  Die  Auszahlung  dieses 
Taggeldes  tritt  jedoch  erst  nach  einer  Woche  wirklich 
coostatirter  Arbeitslosigkeit  und  nuch  mindestens  sechs- 
monatlicher  Zugehörigkeit  zur  Casse  und  vollständiger 
Pflichterfüllung  gegen  dieselbe  ein. 

§ 9.  Den  jährlichen  Fehlbetrag  der  Casse  deckt  die 
Gemeinde  aus  der  Spendcncasse  im  Maximum  mit 
FrC-s.  !)000  liro  Jahr. 

§ 10.  Die  Auszahlung  der  Beiträge  an  die  Mitglieder 
der  Casse  erfolgt  unter  Berücksichtigung  von  § 8 unter 
folgcudcu  Bedingungen: 

1.  Die  Mittel  der  Versicherungseasse  dürfen  nicht  zur 
Unterstützung  solcher  verwendet  werden,  welche 
ihre  Arbeitslosigkeit  durch  Faulheit,  Liederlichkeit, 
Lu  Verträglichkeit,  Ungehorsam  u.  dcrgl.  selbst  ver- 
schuldet, oder  angebotene  Arbeit  ohne  genügenden 
Grund  abgelehnt  haben. 

2.  Sie  dürfen  auch  Dicht  verwendet  werden  zur  Unter- 
stützung solcher,  welche  infolge  von  Lohnstreitig- 
keiten oder  Strikes  arbeitslos  geworden  sind. 

3.  Etwaige  Austünde  wegen  Ausrichtung  der  Arbeits- 
losen - Unterstützung  werden  von  der  Commission 
erledigt. 


§11.  Die  Verwaltungscommission  stattet  jeweilen  am 
1.  Mai  dem  Gcmeiudcrath  einen  dctaillirteu  Bericht  über 
die  Thätigkeit  und  den  Stand  der  Casse  ab. 

Der  Gemeinderath  tlieilt  diesen  Bericht  dem  Stadt- 
ratho  mit. 

§ 12.  Sollten  sich  zwischen  der  Verwaltung  und 
Mitgliedern  der  Casse  Anstände  erheben,  so  entscheidet 
dieselben  endgültig  der  Gerichtspräsident  von  Bern  als 
Schiedsrichter. 

§ 13.  Das  vorstehende  Reglement  wird  auf  die  Dauer 
von  zwei  Jahren  vom  1.  April  1893  an  in  Kraft  erklärt. 

Bern,  den  13.  Januur  1893. 

Namens  des  Studtruthcs: 

Der  Vicc-Präsident : Feiss.  Der  Stadtschreiber;  Bandelier. 


Hygiene  und  Bauordnung. 

I)ic  moderne  Bautechnik  darf  sich  nicht  darauf  be- 
schränken, blos  auf  die  Stimmen  der  engeren  Fachgenossen 
zu  hören.  Das  Bauen  ist  niemals  Selbstzweck;  die  Be- 
stimmung jedes  Gebäudes  bringt  es  mit  sich,  dass  Jene, 
welche  es  benutzen  sollen,  vor  dem  Entwurf  der  Plaue 
ihre  Wünsche  bekannt  geben  und  nach  Vollendung  eines 
Baues  mit  ihrer  Krit’k  nicht  zurückhalteu.  So  ist  Alles 
beae.htenswerth.  was  dem  städtischen  Techniker  an  An- 
regungen von  Kreisen  der  ausserhalb  ihres  Berufes  Stellen- 
den zukommt,  besonders  Dasjenige,  was  die  Hygieniker 
Vorbringen.  Wir  veröffentlichen  deshalb  aus  dein  Jahres- 
berichte des  k.  k.  Chefarztes  der  Polizeidirection  in  Wien 
tiir  das  Jahr  1893  die  nachstehenden,  sehr  zutreffenden 
Bemerkungen,  welche,  wenn  auch  zunächst  durch  Wiener 
Verhältnisse  veranlasst,  doch  auch  überall  Interesse  buhen 
dürften. 

Ein  Genoral-Bauplan,  schreibt  der  Wiener  Polizei- 
Chefarzt  Dr.  Andreas  Witlacil,  hat  bekanntlich  bisher  für 
das  nlte  Wien  gefehlt;  jetzt  soll  eine  der  erweiterten  Stadt 
entsprechende  Bauordnung  ins  Leben  treten.  Es  ent- 
spricht den  hygienischen  Grundsätzen,  die  Peripherie  einer 
Grossstadt  anders  zu  behandeln,  als  das  Centrum;  kann 
man  hier  die  grossen  Mietliknsernen  Dicht  vermeiden,  so 
kann  und  soll  an  der  Peripherie,  wo  heute  noch  Boden- 
eultur  und  ländliche  Verhältnisse  herrschen,  das  Villen- 
und  Cottagesystem  zur  Geltung  kommen ; die  durch  Rauch, 
schädliche  Gase  oder  Lärm  ihre  Nachbarschaft  belästigen- 
den Fabriken  aber  sollen  aus  dem  Innern  und  dem  Villen- 
rayon  allinälich  verschwinden  und  unter  die  herrschenden 
Winde  an  die  östliche  Peripherie  verlegt  worden. 

Aber  auch  die  Bauart  selbst  bedarf  dringend  einer 
Abänderung  im  Sinne  der  hygienischen  Grundsätze.  Enge 
Gassen  zwischen  hohen  Häusern  nehmen  Licht.  Sonnen- 
wärme und  Luft,  ebenso  kleine  Haushöfe  und  — lucus  a 
non  lucendo  — „Lichthöfe“!  Die  verdorbene  Luft  «ler 
Wohnungen  kann,  besonders  in  den  unteren  Stockwerken, 
nicht  abziehen  und  es  stnguirt  demnach  eine  sehr  ungesunde 
Atmnspäre.  Souterrainwohuungcu.  die  im  Sinne  der  höchsten 
Ausnutzung  des  theuren  Baugrundes  immer  beliebter 
werden,  sind  durch  ihre  Lage  an  sich  ungesund;  gegen 
die  Bodenfeuchtigkeit  nicht  genügend  isolirtc  Parterre- 
wohnungen sind  die  Quelle  vielfachen  Siechthumes;  das  Be- 
ziehenlassen eben  fertig  gebauter,  oft  binnen  weniger 
Wochen  hergestellter  Häuser*)  ist  eine  der  unverantwort- 
lichsten Concessionen  au  die  Haus-Eigeuthümer,  welche 
gewissenlos  genug  sind,  die  feuchten  Wände  durch  die 
Lungen  der  Inwohner  nustrocknen  zu  lassen,  denen  sie 
dann  zum  Danke  den  Micthzins  erhöhen  oder  die  Wohnung 
kündigen.  Alle  diese  grossen  sanitären  Uebelständc,  so- 
wie ferner  ungenügende  Aborte  ohne  Wasserspülung  sind 
Dicht  etwn  seltene  Ausnahmen,  sondern  sie  bilden  die 
Regel  auch  in  dem  erweiterten  Wien. 

In  der  Cannlisution  ist  zwar  durch  den  Uebergang 
zum  Betonbau,  zum  Tlieil  auch  zu  Steinzeugröhrcn  und 
durch  den  Bau  eines  Summelcanales  niu  linken  Donau- 
Canal ufer  viel  verbessert  worden,  aber  das  System  unserer 
Unrathabfuhr  steht  noch  weit  zurück  hinter  den  An- 
forderungen der  Gesundheitspflege.  Die  Infiltration  des 
Bodens  durch  die  schadhaften  Canalmauern,  das  ungc- 

*)  In  diosor  Beziehung  hat  dio  Berliner  Bauordnung 
gründlich  Wandel  geschaffen.  Die  Bed. 
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uügende  Gefalle  in  den  Quergassen,  die  precäre  Art  der 
Durchschwemmung  dieser  langgestreckten  Senkgruben, 
ihre  Ventilution  durch  die  Aufbrüche  in  den  Gassen  und 
llausofen  und  durch  die  AbortsclilSuche  statt  durch  Ab- 
zugsschlote,  die  primitive  Art  ihrer  KiiunHing  durch  Aus- 
hut) und  Abfuhr,  anstatt  durch  Auspumpen,  endlich  das 
Ausgiessen  in  den  Donaustrom  am  Pruter-Quai  sind  Zu- 
stände, welche  nicht  nur  nicht  grossstiidtisch  sind,  sondern 
deren  Behebung  im  Interesse  der  öffentlichen  Gesundheit 
dringend  geboten  ist,  da  die  rasche  und  vollständige  Be- 
seitigung der  Abfallstofte  eine  Grundbedingung  der  Sulu- 
britiit  ist,  — nicht  blos  zur  Zeit  einer  Epidemiegelahr, 
sondern  auch  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen.  Dies 
setzt  aber  allerdings  die  Lösung  einer  anderen  brennende 
Frage  voraus:  der  Wnsserbcschaffung. 

Zwar  sind  bereits  neue  Quellen  einbezogen,  über  auch 
damit  reicht  die  erweiterte  Stadt  nicht  aus  und  es  ist 
längst  erkannt,  dass  ein  entscheidender  Schritt  gethun 
werden  müsse,  heise  er  nun  Leitung  von  jenseits  des 
Semmering.  Neustädter  - Tieftpiellcnleitung,  Wienthal- 
Wasserleitung  oder  Donau-Nutzwasserleitung.  Mit  Nega- 
tionen, mit  Debatten  und  Gutachten  ist  schon  so  manches 
•fahr  verstrichen,  aber  die  Wassernoth  erreicht  damit  ihr 
Ende  nicht,  und  es  ist  hohe  Zeit,  dass  sic  nufhöre,  dass  mau 
statt  der  mehr  als  kleinstädtischen  Mahnung  zum  Wasser- 
sparen all  das  Wasser  biete,  welches  der  Haushalt,  die 
Industrie,  die  Spülung  und  Bespritzung  der  Strassen  und 
Gassen,  die  reichliche  Durchschwemmung  der  Canäle  und 
die  Pflege  der  Gartenanlagen  und  Culturen  henülhigen. 
Ob  man  ohne  eine  Nutzwasserleitung  all  diese  Aufgaben 
erfüllen  kann  und  ob  eine  solche  unter  nllcu  Umständen 
verwerflich  sei,  wird  von  Dr.  Witlacil  nicht  erörtert, 
sondern  nur  gesagt,  dass,  wie  dies  so  oft  geschieht,  das 
Streben  nach  dein  Allerbesten  Schuld  ist,  dass  das  Noth- 
wemlige  unterbleibt. 

In  der  Abfuhr  des  Kehrichts  und  der  Abfälle  der 
Haushaltungen  hat  es  Wien  noch  nicht  weiter  gebracht, 
als  zu  den  hässlichen  luget  hürnen,  welchen  man  zu 
allen  Tageszeiten  iu  den  Gassen  und  Strassen  begegnet 
und  sorgfältig  aus  dem  Wege  geht,  um  nicht  Keliricht- 
staub  in  die  Augen  und  Lungen  zu  bekommen.  Das  Ge- 
scblossensciu  dieser  Wagen  schützt  nur  gegen  die  gröbste 
Verwehung  ihres  Inhaltes  durch  den  Wind,  nicht  gegen 
die  Verstaubung.  Man  ist  aber  über  das  Stadium  auch 
dieser  brennenden  Frage  nicht  liinausgckoinmcn,  so  wenig 
wie  über  jene  der  Strasseureimgung.  welche,  die  eleganten 
Strassen  ausgenommen,  zu  jeder  Tages-,  nur  nicht  Nacht- 
zeit, in  primitiver  Weise  erfolgt, 

ln  dieser  Beziehung  enthalten  die  Berichte  der  Polizei- 
ärzte  in  den  Bezirken  so  viele  Klagen,  dass  deren  Wieder- 
holung nur  ermüden  würde.  Um  aus  dieser  Calumitüt 
herauszukommen,  welche,  abgesehen  von  der  möglichen 
Verbreitung  infectiöser  Keime,  die  Quelle  zahlreicher 
krnDkhnfter  Zustünde  der  Athmuugsorgnne  ist,  müsste  eine 
systematische  Aenderuog  der  gesummten  Strasscnptlege 
vorgenoromen  werden.  Die  ungepflasterten  Strassen,  deren 
es  noch  viele  giebt,  müssten  verschwinden,  ebenso  die 
breiten  Sandfugen  des  Granitpflasters;  der  Staub  dürfte 
oimc  vorherige  ausgiebige  Nutzung  nicht  gekehrt,  die 
Strassen  und  Trottoirs  müssten  gründlich  abgewaschen, 
Schuee  und  Eis  sofort  eutfernt,  das  glatte  Pflaster  daun 
ausgiebig  bestreut  werden.  Alles  das  aber  müsste  möglichst 
mit  Maschinenbetrieb  und  ausser  der  Zeit  des  lebhaften 
Verkehres  in  allen,  nur  einigernmussen  frequenten  Strassen 
Nachts  geschehen. 

Auch  die  Beisetzung  und  Bcerdiguug  der  Leichen  ent- 
spricht in  vieler  Beziehung  den  Anforderungen  der  Gesund- 
heitspflege nicht.  Leiclieubeisetzkammcru  gehören  nicht 
unter  die  Wohnstätten  und  auch  nicht  zu  den  Kirchen; 
es  würde  auch  viel  häufiger  von  ihnen  Gebrauch  gemacht, 
wenn  sie  entsprechend  situirte,  geräumige  und  anständig 
ausgestattete  Hullen  wären,  während  sich  heute  selbst  die 
arme  Bevölkerung  gegen  die  Beisetzung  der  Leichen  ihrer 
Angehörigen  in  den  „Todtenkammern“  wehrt»  An  Leichen- 
pomp lehlt  cs  allerdings  nicht,  desto  mehr  aber  an  einer 
hygienisch  rationellen  Abfuhr  der  Leichen  zur  Begräbnis- 
stätte. 

Die  hier  auszugsweise  wietiergegebenen  Bemerkungen 
des  Chefarztes  der  Wiener  Polizei  werden  gewiss  nicht 
verfehlen,  auch  vielfach  die  Zustimmung  des  Technikers 


zu  linden,  insbesondere  die  Aeusscrung  bezüglich  der  Nutz- 
wasserleitung.  Der  Bericht,  der  fast  alle  technischen 
Fragen,  welche  mit  der  Griiuduug  und  den»  Ausbau  des 
erweiterten  Wien  Zusammenhängen,  bespricht,  verdient 
jedenfalls  die  volle  Aufmerksamkeit  der  Fncligenossen  und 
gedenken  wir  daher,  auf  denselben  noch  ausführlicher  zu- 
rückzukommen. 

StraMgeubahnweNen. 

Ein  bedenklicher  Vorbehalt. 

Von  Dr.  Carl  üilso  in  Berlin. 

Die  behördliche  Genehmigung  für  die  electrisclie 
Strassen  bahn  Gross-Lichterfelde-Stoglifz-Südende  enthält 
die  Bedingung,  dass  die  Unternehmerin  die  Bahn  nebst 
den  Betriebsmitteln  fortwährend  dem  jeweiligen  Verkehrs- 
bedürfnisse  entsprechend  nusrüsten  und  namentlich  in 
einem  solchen  Zustande  erhalten  müsse,  um  sie  mit  der 
festgesetzten  grössten  Geschwindigkeit  befahren  zu  können. 

Da  zu  erwarten  steht,  dass  ähnliche  Bedingungen  bei 
Genehmigung  von  Kleinbahnen  auch  anderweit  werden  ge- 
stellt werden,  erscheint  die  Untersuchung  zeitgemäss,  ob 
solche  zu  denjenigen  gehört,  welchen  de.r  Unternehmer 
sich  gefahrlos  unterwerfen  darf,  oder  die,  als  im  gesetz- 
lichen Kuhmon  liegend,  ihm  aufgezwungen  werden  dürfen. 

So  unverfänglich  ist  sie  jedenfalls  nicht,  wie  man  auf 
den  ersten  Anschein  annehmen  möchte,  denn  sie  ver- 
pflichtet den  Unternehmer  zu  solchen  Bahnerweiterungen 
oder  Bahnurabauten  und  zur  Beschaffung  einer  solchen 
Menge  von  Betriebsmitteln,  wie  sic  dein  jeweiligen  künf- 
tigen Verkehrsbedürfnisse  entsprechen  werden.  Sie  verlangt 
somit  von  dem  Unternehmer  die  Bereithaltung  oder  Bereit- 
stellung derjenigen  Mittel,  welche  jeweilig  für  Bahn-  oder 
Betriebäer  weiterungszwecke  aufzuwenden  sciu  werden, 
selbst  wenn  die  beregten  Erweiterungen  derartige  sein 
sollten,  dass  eine  entsprechende  Ergiebigkeit  des  verstärkten 
Betriebes  geradezu  ausgeschlossen  sciu  würde.  Willenlos 
soll  der  Unternehmer  einen  Geldaufwand  auf  die  Gefahr 
hin  wagen,  dass  der  entsprechende  Gegenwerth  ausbleibt, 
das  uutgeweudete  Vermögen  keinen  Nutzen  abwirft,  sondern 
umgekehrt  ein  Fehlbetrag  als  Ergcbniss  der  Betriebs- 
führung  in  sicherer  Aussicht  steht.  An  Stelle  des  freien 
Willens  und  der  auf  begründete  Wahrscheinlichkeits- 
berechnung  gestützten  Vorsicht  des  Unternehmers  soll 
ein  Zwang  treten,  dessen  Eintritt  durch  zufällige  Umstände 
bestimmt  wird,  nämlich:  dem  jeweiligen  Verkehrsbedarfe, 
der  erfahrungsgemäss  kein  stetiger  zu  sein  braucht,  sondern 
dem  Wechsel  unterliegt  und  bisweilen  ebenso  schnell 
schwindet,  wie  er  entstanden  war;  er  ist  nicht  selten  die 
Wirkung  vorübergehender  Zufälligkeiten,  nämlich  eines 
Fremdenzuflusses,  den  eine  örtliche  Einzelerscheinung,  z.  B. 
eine  Ausstellung  oder  eine  grossartige  Festlichkeit,  liervor- 
ruft» 

Damit  nicht  genug,  kann  dem  „fortwährend“  die 
Bedeutung  beigelegt  werden,  dass  der  Betrieb  zu  jeder 
Tageszeit  dem  Verkebrsbedfirfnisse  entsprechen,  also  der 
tägliche  Betrieb  solange  dauern,  so  früh  beginnen  und 
so  spät  enden  müsse,  dass  kein  Theilchen  des  Verkehrs- 
bedarfes unbefriedigt  bleibe.  Nicht  minder  würde  die 
Einstellung  so  vieler  Züge  und  deren  Gestaltung  nach 
Fassungsgehalt  zu  geschehen  haben,  als  der  Verkehrs- 
nudrang  zu  deu  einzelnen  Tageszeiten  erforderlich  er- 
scheinen lässt.  Mithin  würde  auch  nach  dieser  UichtuDg 
eine  auf  Durchschnittsberechnungen  beruhende  weise  Spar- 
samkeit nicht  mehr  geübt  werden  dürfen,  sondern  dor 
nackten  Forderung  der  Gewohnheit  im  Verkehreleben  ge- 
opfert werden  müssen. 

Ist  nun  zwar  zuzugeben,  dass  Buhn-Unternehmungen 
gemeinnütziger  Natur  sind,  sodass  bei  der  Genehmigung 
die  Rücksichten  des  öffentlichen  Verkehrs  und  des  Ge- 
meinwohles in  erster  Reihe  mitzusprechen  haben,  so  darf 
dem  Umstande  gleichwohl  nicht  jede  Berücksichtigung 
versagt  bleiben,  dass  sic  für  den  Unternehmer  zugleich 
Erwerbs-Unternehmungen  sein  sollen,  er  durch  sie  nämlich 
einen  Nutzen  für  den  Vermögensaufwand  und  ein  Entgelt 
für  die  Unternehmergefahr  hcrausschlagen  will. 

Fällt  die  Wahrscheinlichkeit  weg,  eine  dem  landes- 
üblichen Zinsfusse  entsprechende  Uapitalsrcntc  herauszu- 
scldagen,  so  handelt  man  unwirthschatUich,  wenn  man 
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sein  Geld  an  derartige  Unternehmungen  wagt.'  Der  natür- 
liche Erfolg  allzu  straffer  Gcnehmiguugskedingungcn  wird 
demgemäss  sein,  den  Unternehmungsgeist  zu  lähmen,  die 
Unternehmungslust  zu  schwächen  und  damit  das  Zustande- 
kommen dem  derzeitigen  Verkehrsbedarf  entsprechender 
Bahnen  zu  vereiteln,  also  der  Gegenwart  aus  Vorsorge 
für  die  Zukunft  zu  schaden. 

Dass  die  Ungewissheit  über  den  Umfang  der  aus  dein 
Unternehmen  entspringenden  Verbindlichkeiten  und  Auf- 
wendungen geeignet  ist,  abschreckend  zu  wirken,  vielmehr 
eine  sichere  Kenntnis»  des  MnnsSes  und  der  Art  seiner 
Obliegenheiten  für  den  Unternehmer  unerlässlich  ist,  hat 
übrigens  die  Ausfiihrungsan Weisung  vom  22.  August  1892 
im  Schlussabsatze  zu  § 4 ausgesprochen.  Nun  ist  keines- 
wegs gleichgültig,  ob  die  Obliegenheiten  sofort  oder  erst 
später  zu  orfällen.  ob  sie  ferner  mich  ihrem  Eintritte  ge- 
wiss oder  ungewiss  sind.  Sofortige  und  gewisse  An- 
schaffungen lassen  sich  nach  ihrem  Aufwnnde  und  der 
Möglichkeit,  ob  und  gegen  welche  Opfer  der  Geldbedarf 
dafür  zu  beschaffen  sein  wird,  genau  vorherbestimmen. 

Anders  stellt  es  mit  zukünftigen  Aufwendungen,  deren 
Eintrittanoth Wendigkeit  in  eine  Zeit  lullen  kann,  wo  der 
Geldzufluss  verschlossen  und  die  Crcditfühigkeit  des  Unter- 
nehmers verloren  gegangen  ist.  Ihm  ist  dann  die  Geld- 
beschaffung für  die  von  ihm  nuszuführenden  Bahn-  oder 
Betriebserweiterungen  vielleicht  unmöglich,  oder  nur  durch 
Opfer  zu  erreichen,  welche  schwer  zu  erschwingen  sind. 
Die  Erweiterung-  oder  Ausrüstungsverbindlichkeit  vermag 
in  solchen  Füllen  den  Unternehmer  vor  die  Frage  zu 
stellen,  ob  er  nicht  besser  thut,  den  Betrieb  nufzugeben 
und  das  Unternehmen  im  Stiche  zu  lassen. 

Man  wird  alledem  vielleicht  entgcgenlmlten,  dass 
ja  das  Vcrkehrshedüriniss  erst  den  Zeitpunkt  des  Aus- 
rüstungszwanges bestimmen  soll  und  dass  andererseits  ja 
das  Vcrkohrsbedürfniss  dem  Betriebe  Abnehmer  von  Be- 
förderungsleistungen zuführen,  also  Erwerbsaussichten  er- 
öflnen  müsse.  Dem  ist  nicht  so.  Nicht  jeder  Verkehrs- 
Andrang  oder  -Zuwachs  wirkt  nutzbringend.  Kostet  z.  B. 
ein  eingelegter  Zug  dem  Unternehmer  mehr,  als  er  einbringt, 
d.  h.  beträgt  die  Zahl  seiner  Fahrgäste  und  das  erlegte 
Fahrgeld  weniger,  als  die  Zugstellnngskosten,  so  findet 
in  der  Zugeinstellung  das  Verkehrsbedürfhiss  nur  auf 
Kosten  des  Unternehmers  seine  Befriedigung. 

Von  alledem  abgesehen,  verdient  die  Frage  Beachtung: 
wer  soll  berufen  sein,  den  Verkehrsbedarf  und  den  Um- 
fang der  zu  seiner  Befriedigung  erforderlichen  Ausrüstungen 
zu  bestimmen?  Soll  der  Balinaufsichtsbehörde  oder  dem 
Unternehmer  die  Entscheidung  zustehen,  wenn  beider  An- 
sichten auseinander  gehen? 

Soll  und  wem  eine  Nachprüfung  zustehen,  falls  dem 
Ermessen  der  Balinaufsichtsbehörde  der  Ausschlag  gebührt? 

Sollen  endlich  bei  Beurtheilung  des  Maasses  und  der 
Art  des  Ausrüstungszwanges  ausschliesslich  Erwägungen  der 
Verkehrspolitik  sprechen,  oder  auch  solchen  der  Bnhnwirth- 
schaftllehre  ein  Einfluss  zugestanden  werden  ? Die  erörterte 
Streitfrage  ist  aus  der  Erfahrung  angeregt  worden,  dass 
die  Tragweite  derartiger,  erst  künftiger  und  nur  bedingter 
^ erpflichtung  besonders  dann  meist  unterschätzt  oder 
leicht  genommen  wird,  wenn  der  Genehmigungsbewerber 
sich  mit  dem  Gedanken  trügt,  die  erlangte  Genehmigung 
möglichst  bald  vortheilhaft  zu  verwerthen,  namentlich  sie 
als  Einlage  zu  einer  liir  das  Unternehmen  zu  gründenden 
Actiengesellscliaft  zu  benutzen,  sich  selbst  aber  möglichst 
schnell  aus  dem  Unternehmen  zu  ziehen.  In  einer  Zeit, 
wo  die  Beförderung  des  Kleinbahiibaiies  von  der  Staats- 
verwaltung gewünscht  und  von  weiten  wirthsehaftlichen 
Kreisen  geplant  wird,  erscheint  es  besonders  angezeigt, 
auf  drohende  Gefahren  aufmerksam  zu  machen,  die  durch 
ein  allzu  bereitwilliges  Eingehen  auf  behördliche  Wünsche, 
durch  Unterschätzen  der  Tragweite  liehürd lieber  Auflagen 
kaum  zu  vermeiden  sind.  Nicht  die  Zukunft,  sondern  die 
Gegenwart  soll  für  die  Genehmigungserthedung  imiass- 
gebend  sein. 

Ueber  den  Umfang,  in  welchem  er  ein  Unter- 
nehmen zu  betreiben  die  persönliche  Eigenschaft  und 
wirthsehaftlichen  Mittel  hat.  wird  Jeder  besser  selbst 
urtlieilen  können,  als  dies  einer  Behörde  selbst  bei  deren 
lies  ton  Willen  möglich  ist  Zwingt  man  Jemanden,  über 
sein  Vermögen  zu  leisten,  so  wird  es  immer  zum  Nachtheile 
der  Sache  aussclilagen.  Dazu  tritt,  dass  Niemand  berufen 


ist,  aut  seine  Gefahr  und  durch  sein  Vermögen  dasGemein- 
wohl  zu  fordern  und  dem  Verkchrsliedurfe  zu  dienen. 
Nach  alledem  scheinen  Bedingungen  der  angeregten  Art 
nicht  zu  denen  zu  gehören,  weiche  nach  der  gesetz- 
geberischen Absicht  dem  Genehmignngsbewerber  auferlegt 
werden  dürfen.  Glaubt  man  an  künftige  Betriebserwei- 
terungen  denken  lind  für  deron  Durchführung  sorgen  tu 
sollen,  so  wird  man  dem  bei  Bemessen  der  Genehmigungs- 
dauer gemäss  G.  v.  22.  Juli  1892,  § 13  Rechnung  zu  tragen 
hnben.  Der  hier  bekämpfte  Vorbehalt  kann  den  Unter- 
nehmer dahin  bringen,  kurz  vor  Ablauf  der  Genehmigung 
Aufwendungen  für  Bahnerweiterungen  oder  Betriebt- 
ausriistungen  noch  machen  zu  müssen,  nachdem  jede  Aussicht 
eines  Nutzens  für  ihn  dnraus  schon  wegtüllt. 


Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Paul  Lioz  in  Wion. 

IV. 

Dio  Mängel  des  Dampflocomotiven-Betriebes  in  sehr 
hingen  Tunnels,  z.  B.  im  Arlbergtunnel,  sind  den  Fach- 
männern bekannt;  man  woiss,  dass  z.  B.  in  dem  genannt«!, 
schlecht  ventilirten  Tunnel  die  durch  Rauchgase  ge- 
schwängerte Luft  im  Innern  des  Berges  den  Arbeiter- 
colonnen  der  Bahnunterhaltung  gefahrbringend  ist,  dass 
durch  dio  chemische  Wirkung  dieser  Rauchgase  der 
Oberbau  und  mit  ihm  die  dort  in  Anweuduug  gekommenen 
eisernen  Querschwelleo  ausserordentlich  rasch  zerstört 
werden.  Es  ist  deshalb  zweifellos,  dass  in  kürzester  Zeit 
bei  den  grossen  Tunnels  unserer  Alpeobahuen  die  el«- 
Irische  Loromotive  den  jetzigen  Betrieb  ablösen  wird. 

Im  Vorstehenden  dürfte  die  hervorragende  Bedeutung, 
welche  die  electrische  Kraftübertragung  für  den  Betrieb 
von  Eisenbnbuen  besitzt,  die  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienen,  zur  Genüge  klargelegt  worden  sein;  es  erübrigt 
nur  noeh,  anschliessend  einige  Worte  zu  sagen  über  deo 
Wertli  der"  electrischeu  Traction  bei  den  Industrie-  und 
Mootnubalmen. 

Vor  Allem  sind  es  die  Bergwerks-  und  Grubenbahnen, 
bei  denen  die  Electricitüt  berufen  ist,  eine  heute  noch 
nicht  absehbare  Verbreitung  zu  erlangen. 

Wo  liegen  auch  die  Verhältnisse  güustiger,  wie 
gerade  liier? 

Vielfach  sind  in  der  Nähe  von  Bergwerken  Wasser- 
kräfte vorhanden,  in  den  allermeisten  Fällen  steht  ab« 
der  Stromerzeugeoden  Anlage  Dainpfkraft  zur  Verfügung. 
mithin  eutfallen  die  Anschaffiingsknsteu  für  Kessel,  für 
Gebäude  und  vielleicht  sogar  für  die  Dampfmaschine. 
Die  Kruftstation  ist  ohne  Mühe  in  den  bestehenden 
Mnschinonliäusem  ülier  Tag  anzubringen,  während  die 
Leitungen  für  die  secumlären  Motorc  loiclit  überall  hin- 
efülirt  werden  können.  Luft,  Wasser  und  Erde  bieten 
ei  dieser  Transmissionsart  keinerlei  Hindernisse:  und 
wenn  es  gilt,  die  kostspielige,  vom  guten  Willen  der 
Arbeiter  mehr  oder  minder  abhängige  Stollentörderung. 
die  noch  dazu  in  ihren  Leistungen  ziemlich  beschränkt  ist. 
durch  einen  Klementarkraft-Betrieh  zu  ersetzen,  so  ist  die 
Electricitüt  zuerst  in  Betracht  zu  ziehen. 

Rauchende  Locomotiven  kommen  bei  Grubenbahnen 
sellistverständlicli  nicht  in  Frage,  ebensowenig  eignen 
sieh  wegen  der  Verunreinigung  der  Luft  Gas-  und  l’e- 
troleummotore  und  dergleichen.  Auch  die  feuerlosen 
Lqcomotiven  haben  keine  practischen  Erfolge  aufzuweisen. 
M ährend  bei  Pferdebetrieb  die  Geschwindigkeit  ca-  80  cm 
per  Secundc  beträgt,  wird  bei  electrischen  Grubeuloeo- 
motiven  mit  3 m Geschwindigkeit  gefahren,  die  Leistungs- 
fähigkeit ist  demnach  eine  ungleich  grössere  und  jahre- 
lange Erfahrungen  haben  gezeigt,  dass  die  Betriebskosten 
beträchtlich  geringer  siud,  wie  bei  Hund-  und  Pferdebetrien. 

Der  electrische  Betrieb  bei  Bergwerksbahnen  ist  vor 
Allem  dann  empfehlenswert)!,  wenn  electrische  Beleuchtung 
und  Kraftübertragung  damit  verbunden  werden  könDcn. 
Für  Erstere  liegt  bei  Gruben  immer  das  Bedürfniss  'or' 
der  Letzteren  aber  steht  in  Bergwerken  noch  eia  weite» 
Feld  offen,  z.  B.  beim  Betrieb  von  Haspeln,  von  schiefen 
Ebenen,  Aufzügen,  von  transportablen  oder  feststehenden 
Pumpen,  Ventilatoren  u.  s.  w.  . . 

Aehnliehes,  wie  von  den  Bergwerksbahnen,  Hesse  s'C 
von  den  übrigen  Industriebahnen.  Fabriks-  und  Matena  • 
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bahnen,  wie  vom  Anschlussgleis-Betrieb  sagen,  nur  dass 
hier  die  Vortheile  nicht  immer  so  ins  Auge  spriugen,  wie 
bei  den  Montanbahnen  und  von  Kall  zu  Fall  naehgewiesen 
werden  müssen.  Ks  liegt  aber  aut  der  Hand,  dass  diese 
Vortheile  sich  immer  eher  zeigen  werden,  wenn  man  in 
der  Lage  ist,  den  electrischen  Eisenbahnbetrieb  mit  anderen 
electrischen  Betrieben,  wie  Beleuchtung,  Kraftübertragung, 
verbinden  zu  können.  l’nd  wie  diese  electrischen  Betriebe 
in  einer  aut'steigenden  Periode  der  Entwicklung  sich  be- 
finden und  sich  von  Tag  zu  Tag  weiteren  Boden  erkämpfen, 
so  ist  es  auch  zweifellos,  dass  nach  und  nuch  die  Vortheile 
des  electrischen  Bahul>etriebes  erkannt  und  gewürdigt 
werden.  Werden  doch  in  der  allernächsten  Zeit  auch  in 
Europa  durch  den  Ausbau  des  electrischen  Bahnuetzes  in 
Budapest,  durch  die  dem  Betrieb  bereits  übergebenen 
Bahnen  in  Genua,  Dresden,  Hannover,  Barmen,  Halle, 
Breslau,  Chemnitz,  Gera,  Bremen,  Remscheid,  Lemberg  u.s.w. 
und  die  im  Bau  begriffenen  Bahnen  in  Bochum,  Hecking- 
hausen, Mülhausen,  Sarajevo  und  in  vielen  anderen 
Städten  gar  bald  die  electrischen  Bahnen  für  sieh  selber 
sprechen.  Dann  braucht  es  anderer  Worte  nicht  mehr. 

Es  wurde  bereits  darauf  hingewiesen,  dass  es  dem 
Principe  des  electrischen  Betriebes  entspricht,  wenn  jeder 
Wagen  seinen  eigenen,  c.ompemliüsen  Motor,  oder,  wenn 
röthig,  mehrere  solcher  Motorc  erhält.  Es  giebt  aber 
auch  Bahnen,  die  mit  Electrolocoiuotiven  betrieben  werden, 
welche  einem  oder  mehreren  "Wagen  vorgespannt  sind. 
Und  dies  mit  voller  Berechtigung. 

Bei  Secuudär-  und  Tertiärbahnen  mit  untergeordnetem 
Personen-,  aber  mit  grösserem  Güterverkehr,  bei  denen  die 
zum  Betrieb  nüthige  Energie  dureh  vorhandene  billige  Na- 
turkrüfte  gewonnen  wird,  kann  dann,  wenn  die  Steigerungs- 
Verhältnisse  nicht  ungünstig  sind,  neben  dem  Verkehr  um 
Einzelwageu  zur  Personenförderung  die  Electrolocomotive 
zur  Bewältigung  des  Güterverkehrs  verwendet  werden. 
Und  zwar  deshalb,  weil  nicht  wohl  alle  Güterwagen,  oder 
der  grösste  Tlieil  derselben  zweckmässigerweise  mit  Mo- 
toren versehen  werden  können,  weil  eine  so  gross«  Reihe, 
immerhin  sorgfältig  zu  behandelnder  Mechanismen  nicht 
nur  ausserordentlich  kostspielig  wäre,  sondern  nuch  den 
Betrieb  compliciren  dürfte.  Ferner  deshalb,  weil  cr- 
fahruugsgemäss  die  Güterwagen  einen  grossen  Tlieil  ihrer 
Lebensdauer  auf  den  Ladestationen  verbringen  und  während 
dieser  Zeit  der  eingebaute  Motor  und  damit  das  in  dem- 
selben investirte  Anlagecapital  nicht  öconomisch  ausge- 
nutzt werden  kunn.  So  erscheint  es  berechtigt,  hier  — 
wie  dies  zum  Beispiel  bei  Fürder-  und  Grubenbnhoen 
immer  geschieht  — electrische  Locomotiven  mit  ent- 
sprechend starken  Motoren  vorzuspunnen.  Bei  Gruben- 
bahnen ist  schon  aus  constructiven  Gründen  der  Einbau 
eines  Motors  in  jeden  Fürderwagen  uiidurchfühilmr. 

Bei  Zahnradbahnen  spielt  das  Adhüsionsgewicht  eine 
nur  untergeordnete  Rolle,  die  Zahnräder  de's  Autriebs- 
mechauisinus,  die  dureh  den  bedingten  langsamen  Gang 
nothwendig  werdende  Verwendung  von  mehrfachen  Uebcr- 
setzuugsvorrichtangen,  die  bei  sehr  grossen  Steigungen 
und  bei  Personenverkehr  bedingte  Vermehrung  der  Broms- 
und  Sicherheitsvorrichtungen,  die  bei  sehr  steilen  Rampen 
nothwendig  werdenden  grossen  Motore  machen  die  Auf- 
gabe, die  Antriebsmaschinen,  wie  dies  bei  electrischen 
EiDzelwagen  üblich  ist,  unter  dem  Wagenfussboden  untcr- 
zubringen,  zu  einer  sehr  schwierigen,  mul  liut  man  es 
deshalb  mehrfach  vorgezogen,  den  Seeuudäriuotor  an  der 
Stirnseite  des  Wagens  in  einem  besondere  Raum  zu  mon- 
tiren,  oder  ihn  vom  Wagen  ganz  loszulösen  und  als 
eigenen  Loeomotor  auszuführen,  der  dann  einen,  oder  wenn 
dies  der  wechselnde  Verkehr  erfordert,  mehrere  Wagen 
den  Berg  hinaufschieht.  Bei  Znhnstangenlmhnen,  die  bei- 
spielsweise im  Anschluss  an  bestehende,  mit  Dampf  be- 
triebene Eisenbahnen  oder  DampfschillViihrtslinicu  ver- 
kehren und  mithin  durch  ihre  localen  Verhältnisse  an  den 
Sammelverkohr  gebunden  sind,  ist  diese  Betriebsart  eiue 
durchaus  berechtigte  und  lässt  sich  auch  in  diesem  Fall 
durch  Anwendung  von  electrischen  Locomotiven  wegen 
der  Vermeidung  einer  grösseren  Zahl  von  Einzelmotoren 
eine  lteduction  des  Anlagecapitales  erzielen. 

Die  Barmer  Bergbahn,  die  mitten  in  der  Stadt  ihren 
Anfang  nimmt  uud  bei  der  ein  Verkehr  in  kurzen  Inter- 
vallen uur  günstig  auf  die  Prosperität  des  Unternehmens 
wirken  kann,  hat  Motorwagen  nach  Art  der  gewöhnlichen 


Strassenbaliii wagen;  auch  die  Zahnradbahn  auf  den  Mont 
Suleve  bei  Genf  Imt  Einzelwageu  mit  je  zwei  Motoren. 

Locomotivbetrieb  ist  ebenfalls  daun  geeignet,  wenn 
durch  Anwendung  von  Accumulntoreu  der  Raum,  welcher 
vou  dem  Beweguiigsinechauisiuus  und  den  Secundär- 
Elementeu  im  Wagen  beansprucht  wird,  sich  derart  ver- 
grössert.  dass  der  Nutzraum  ein  Minimum  erreichen  würde, 
ln  diesem  Fall  ist  es  zweckmässig,  den  Motor  vom  Wagen 
zu  trennen.  Bei  einzelnen  ausgeführieo  Bahnen  hnt  mnu 
zwar  den  Motor  im  Wagen  belassen,  dagegen  die  Accu- 
mulutoren  - Batterien  in  einem  kleinen,  nach  gezogenen 
Nebenwagen  untergebracht,  der  nach  Entladung  der  Batterie 
abgekuppelt  und  ausgewechselt  wird. 

lu  allen  diesen  Füllen  ist  der  Betrieb  mit  elcetrischeu 
Locomotiven  zu  vertreten.  Warum  mnn  aber  bei  der  vor 
drei  Jahren  erüflneten  electrischen  Untergrundbahn  in 
London  (City  and  South-London  Railway)  die  electrische 
Locoraotive  eingeführt  hat,  ist  unergründlich,  da  diese 
uuter  den  gegebenen  Verhältnissen  kaum  mehr  als  den 
Vorzug  der  Kuueldosigkeit  vor  der  Damptlocomntivc  voraus 
hat  und  so  auf  alle  besprochenen  Vortheile  des  Kinzcl- 
wagenbetriebcs  unverständlicherweise  verzichtet  wurde. 
Bei  der  später  erüflneten  Liverpooler  Hochbahn  sind  da- 
gegen Wagen  mit  eigenen  Motoren  in  Anwendung  gebracht 
worden. 

Es  laufen  heute  auf  eilen  electrischen  Bahnen  der 
Welt  au  20  000  electrische  Motorwagen;  diese  sind  iin 
Besitze  von  ungefähr  (>00  verschiedenen  Gesellschaften. 
Bedenkt  man  die  Kürze  der  verflossenen  Zeit  seit  dem 
ersten  Auftreten  der  neuen  Erfindung,  so  wird  mau  leicht 
einsehen.  dass  in  dieser  Sturm-  und  Drangperiode  der  sich 
mächtig  entwickelnden  neuen  Industrie  eine  grosse  Anzahl 
verschiedener  Motorwagentypen  entstehen  mussten. 

Es  würde  den  Rahmen  uud  damit  das  Ziel  dieser  Ab- 
handlung weit  überschreiten,  wollten  wir  die  Constructiohs- 
details  auch  nur  einiger  Wagentypen  näher  beleuchten. 

Es  sei  nur  hier  hervorgehoben,  dass  die  Motore  fast 
immer  in  das  Wagenuntergesteli  eingebaut  sind  und  nur 
selten  — meist  bei  älteren  Construc.tionen  — über  die 
Fussbodenhöhe  in  das  Innere  des  Wagens  hineinragen. 
Durch  diese  Constructionsweise  wird  eine  Ruumcrspnrniss 
erzielt  Ucberdies  wirkt  auch  die  tiefe  Lage  des  Schwer- 
punktes der  ganzeu  Construction  günstig  auf  die  Bewegung 
des  M agens.  Iler  Wagen  lässt  sieh  leicht  vor-  und  rück- 
wärts bewegen  und  wird  die  Geschwindigkeit  durch  Ein- 
untl  Ausschulten  von  electrischen  Widerständen  regulirt, 
eventuell  durch  Rückwärtsbewegung  des  Motors  — durch 
sogenannten  Gegenstrom  — fast  momentan  auf  Null  reducirt. 

llie  Generatoren  der  llahncentraleu  siud  durchwegs 
Gleiehstront-Dynamos  und  haben  Compound-  oder  Neben- 
schlusswickelung. Die  Motore  der  Wagen  sind  in  den 
allermeisten  Fällen  Serienmaschincn.  In  Amerika,  wo  die 
Eisenbahnwagen  im  Allgemeinen  mit  Drehgestellen  con- 
struirt  sind,  wendet  man  meist  zwei  Motore  an.  auf  jedem 
Truck  einen:  auch  bei  uns  sind  die  Wagen,  die  sehr  grosse 
Steigungen  befuhren,  gewöhnlich  mit  zwei  Motoren  aus- 
gerüstet, mler  es  werden  von  einem  Motor  mittels  Zahn- 
räder oder  Gliederketten  zwei  Radachsen  angetrieben  — eine 
Construction,  die  heute  uoch  manche  Schwierigkeiten  bietet. 

Kopfzerbrechen  hat  im  Stadium  der  Versuche  vor 
Allem  die  Uebertragang  der  Kraft  von  der  Motorenwelle 
auf  die  Kudachse  gemacht,  dies  deshalb,  weil  die  Differenz 
der  Geschwindigkeiten  der  beiden  Meilen  eine  so  abnorm 
grosse  ist.  laufen  docii  die  M’agenmotore  mit  einer 
Tourenzahl  pro  Miuute,  die  zwischen  4O0  und  IdOo  schwankt. 
Zahnräder  in  der  Transmission  machten  meist  viel  zu  viel 
Geräusch,  mehrfache  elastische  Stahtschuürc,  wie  solche 
lange  verwendet  wurden,  nutzten  sich  ausserordentlich 
schnell  al>  und  übten  daher  einen  sehr  ungünstigen  Ein- 
fluss auf  die  Unterhaltungskosten  aus.  Am  Zweckmüssigsten 
haben  sich  eigens  construirte  Gliederketten  erwiesen  und 
werden  diese  heute  neben  uuf  das  Sorgfältigste  gearbeiteten 
Zahnrädern  am  Meisten  verwendet.  Bei  Bahnen  mit  ausser- 
ordentlich grossen  Steigungen  hnt  mau  mit  Erfolg  selbsl- 
sperremle  Schneckenantriebe  in  Anwendung  gebracht. 

Natürlich  hat  man  das  Streben  dahin  gerichtet,  wenn 
irgend  möglich,  die  Transmission  ganz  zu  vermeiden  und 
die  Tricbrndachse  mit  der  Motorwelle  zu  vereinigen.  Es 
liegen  diesbezüglich  schon  brauchbare  Constructioncn  vor 
und  werden  noch,  bei  dem  regen  Eifer,  mit  dem  die  Con- 
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structeure  zweier  Welttheile  die  Sache  un  packen,  in  der 
nächsten  Zukunft  gewiss  wichtige  Neuerungen  und  Ver- 
besserungen zu  erwarten  sein. 

Das  Gewicht  der  Motoreneiurichtung  bei  nur  einer 
W agenmnschinc  trägt  1500  bis  2500  kg;  es  lassen  sich 
deshalb  in  vielen  Fällen  vorhandene  Tramwaywagen  von 
solider  Construction  in  eleetrische  NVngen  umbauen.  Ver- 
suchsweise ist  dies  zum  Beispiel  mit  Wagen  der  Grossen 
Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  geschehen.  Die  Wagen- 
kasten electrischer  Wagen  brauchen  sich  durchaus  nicht 
in  ihrem  Acussereu  von  jenen  von  anders  betriebenen 
Strassen-  und  Eisenbahnen  zu  unterscheiden;  sie  haben 
deshalb  auch  bald  Längs-,  bald  Quersitze.  Nur  bei  Ver- 
wendung von  Accumulatoren  ist  es  zweckmässig,  die  Zellen 
an  den  beiden  Lnngseiten  der  Wagen  untorzubringen  und 
macht  diese  C'oDstruction  die  Anordnung  von  liingssitzeu 
iiothwendig. 

Nach  der  Art,  wie  die  Klectricitiit  den  Secumlärmotoren 
zugoführt  wird,  unterscheidet  man  Buhnen  mit  Accumu- 
latorenbetrieb,  bei  denen  der  Strom  in  den  primären  Kraft- 
stationen  in  Xccumulutorbntterien  aufgespeichert  wird,  die 
alsdann  im  oder  beim  Motorwagen  untergebracht  werden 
und  die  bewegende  Energie,  dem  Bedarf  entsprechend, 
abgeben,  und  Bahnen,  bei  denen  die  Wogenmotore  durch 
Stromleitungen  gespeist  werden,  die  den  in  den  electrischen 
Centralen  erzeugten  Strom  continuirlich  dem  Wagenmotor 
Zufuhren.  Oder  endlich  — wie  dies  bei  der  Locomotive 
von  Hoilinnnn  der  Fall  ist  — - „rollende  Kraftstationen“, 
die,  auf  Eisenbahnwagen  montirt,  den  Strom  mittels  Dampf- 
kessel und  Dnmpfdynamos  erzeugen  und  gleichzeitig  an 
einen  Motor  oder  an  eine  Reihe  von  Motoren  des  Eisenbahn- 
zuges abgeben. 

Weitaus  die  grösste  Anzahl  aller  electrischen  Bulinen 
erhält  den  Strom  durch  Iadtungcn  zugeführt.  Diese  Zu- 
führung geschieht  mittels  Leitungen  und  Contacten,  die  je 
nach  der  Construction  des  Systems  verschieden  gestaltet  sind. 

Wohl  steht  es  ausser  Frage,  dass  der  Accumulatoren- 
betrieb  am  Geeignetsten  erscheint,  alle  jene  Bedenken  zu 
zerstreuen,  die  gewöhnlich  gegen  die  Anwendung  des  elec- 
trischen Betriebes  geltend  gemacht  werden.  Bei  Ver- 
wendung von  Accumulatoren  erscheint  der  Uebergang  vom 
bestehenden  Pferdebetrieb  in  electrischen  am  Leichtesten, 
ln  den  letzten  Jahren  haben  verschiedene  grosse  Pferde- 
bahn-Gesellschaften mit  Accumulatoremvugen  Versuche 
angestellt,  und  ist  die  Reihe  dieser  Versuche  noch  nicht 
abgeschlossen.  Können  auch  die  vorhandenen  Pferdebahn- 
wugen  wegen  des  grossen  Gewichtes  der  Accumulatoren 
in  den  allerseltensten  Fällen  auf  den  neuen  Betrieb  um- 
gehnut werden,  ist  wegen  der  Schwere  der  Wegen  auch 
ein  theilweiser  oder  gänzlicher  Umbau  der  Gleisanlage  er- 
forderlich, so  füllt  doch  die  Anlage  der  noch  immer  wenig 
beliebten  oberirdischen  Leitung  oder  die  Anlage  der  kost- 
spieligeren unterirdischen  Leitung  weg  Dort,  wo  in 
grösseren  Zwischenräumen  und  auf  lange  Strecken  mit 
unbedeutenden  Steigungen  einzelne  Wagen  den  Verkehr  zu 
vermitteln  haben,  ist  die  Anwendung  von  Accumulatoren 
am  Vortheilhaftesten.  Ein  grosser  Uebelstand  dieses  Be- 
triebes liegt  im  Wesen  des  Systems'  und  ist  durch  die 
eigenthümlichen  Verhältnisse  des  Bahnbetriebes  begründet. 
Beim  Anfahren  und  in  scharfen  Curven  benüthigt  jeder 
Wagen  eine  drei-  bis  vierfache  Kraft  als  diejenige,  die 
uöthig  ist,  ihn  in  Bewegung  zu  erhalten.  Nicht  nur  ist 
hierdurch  die  Nothwendigkeit  gegeben,  die  Grösse  und 
Anzahl  der  Secundiirzellcn  für  diese  drei-  und  vierfache 
Kraft  zu  bemessen,  sondern  es  ist  immer  die  Dimensiooi- 
rung  entsprechend  den  maximalen,  in  einem  Netz  vor- 
kommenden  Steigungen  und  dem  dadurch  nöthigen  Kraft- 
aufwand zu  berechnen.  Hierbei  muss  ein  Ueberschuss  an 
Kraft  fiir  ausserordentliche  Fülle,  wie  hindernissbietende 
Steine  in  den  Gleisen,  starker  Winddruck,  (Joberfüllung  der 
M agen  u.  s.  w.,  vorgesehen  werden.  Der  durch  Stromleitung 
gespeiste  Wugenmotor  dagegen  kann  vorübergehend  beim 
Anfuhren  oder  hei  der  Uebcrwindung  grosser  Steigungen 
und  Zugwiderstände  weit  mehr,  oft  das  Fünf-  und  Scclis- 
fuehe  seiner  Normalleistung,  bewältigen.  Er  kann,  wie  man 
sagt,  überangestrengt  werden,  und  zwar  weit  mehr,  als 
dies  beim  anziehenden  Tramwaypferd  der  Fall  ist.  Wenn 
nucli  die  grossen  Fortschritte’  nicht  geleugnet  werden 
können,  welche  die  Accumulatoren-Fnbrikation  in  den 
letzten  Jahren  gemacht  hat.  wenn  auch  die  Mängel,  die 


den  Sccundärbattericn  anhaften,  sich  von  Tag  zu  Tag 
vermindern,  wenn  auch  neue  ('onstruetionen  von  Accumu- 
lntoren.  wie  zum  Beispiel  die.  Zink-Kupfcr-Etcmente,  viel- 
versprechende Aussichten  crüil'uen,  wenn  auch  die  Ueber- 
zeugung  sieh  uufdrängt,  dass  dieser  Betrieb  dos  Ideal  des 
Electrotechnikers  und  des  Eisenbahnfachmannes  sein  muss 
und  dass  einstmals  alle  bestehenden  Bahnen  in  solche  mit 
Accumulatorcnbetrieb  umgewandelt  werden  dürften,  so  ist 
es  doch  Thatsache,  dass  gegenüber  den  Bahnen  mit  Strom- 
leitungen  derselbe  bis  heute  kaum  Erfolge  aufzuweisen  hat. 
Die  Anzahl  der  Buhnen  nach  diesem  System  ist  eine  ver- 
schwindend kleine  und  fast  überall  ist  mau  beim  Versuch 
stehen  geblieben. 

Die  hohen  Anschaffungskosten  der  Secundärbatterieu, 
das  grosse  Gewicht,  die  dadurch  nöthige  schwere  Con- 
struction der  Wagengestelle,  die  nutzlose  und  deshalb  un- 
wirtschaftliche  todte  Last,  die  mitgeschleppt  werden  muss 
und  die  zum  Beispiel  einen  entgleisten  .Motorwagen  zum 
unbeholfenen  Coloss  macht,  die  geringe  Dauerhaftigkeit 
und  Standlmltigkcit  der  Platten  gegenüber  den  unvermeid- 
lichen Stössen  der  Fahrt  und  ihre  geringe  Capacität,  die 
ein  häufiges  Auswechseln  der  entladenen  Zellen  notwendig 
macht  — eine  Manipulation,  die  Mähe  und  Zeit  kostet  — 
endlich  die  grösseren  Betriebskosten  warea  Schuld  an 
dem  bis  heute  wenig  befriedigenden  Resultate.  Es  ist 
aber  zu  erwarten,  dass  in  allernächster  Zeit  bessere  Er- 
gebnisse und  damit  practische  Erfolge  erzielt  werden. 

Ein  Aceumulatorcu wagen,  der  seine  Kraft  mit  sich 
führt,  ist  unabhängig  von  den  übrigen  Motorwagen  und 
auch  vorübergehend  unabhängig  von  der  Ceiitralstntiou. 
welche  die  Kraft  erzeugt.  Dies  ist  bei  Bahnen  mit  directer 
Stromzuführung  nicht  der  Fall,  es  ist  dies  aber,  wie  die 
Praxis  gezeigt  hat,  ein  viel  zu  unbedeutender  Nachtheil, 
als  duss  die  vielen  Vorzüge  des  directen  Betriebes  nicht 
für  das  allgemeine  Uebergewicht  dieses  Systems  sprechen 
würden. 

Die  Arten  der  Stromzuführung  sind  bekanntlich  mannig- 
fach. man  unterscheidet  ul>er  im  Allgemeinen  vier  ver- 
schiedene Typen:  die  Zuführung  durch  die  Schienen,  dw 
oberirdische  faütung,  die  unterirdische  Leitung  und  die 
Anlage  mit  Theilleitcrn. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Eleetrische  Strassenhahn,  System  Iloerde. 
Von  Seiten  des  grossen  technischen  Etablissements: 
„Hoerdor  Bergwerks-  und  Hütten  - Verein“  in  Hoerde  ist 
neuerdings  ein  neues  System  einer  electrischen  Slrassen- 
bahn  geschaffen  worden,  das  selbst  die  besten  derartigen 
Constructioncn,  wie  z.  B.  die  des  Amerikaners  Love,  über- 
trifft, ohne  die  guten  Eigenschaften  dieses  ausgezeichneten 
Systems  vermissen  zu  lussen.  In  der  Hauptsache  ist  das 
Iloerder  System  für  Strassenbahuen  als  ein  mit  ein- 
oder  zweipoliger  unterirdischer  Stromzuführung 
gedachtes  zu  bezeichnen  und  es  verdient  schon  aus  «lern 
Grunde  die  ernstliche  Prüfung  aller  betheiligten  Kreise, 
weil  es  hei  einer  Besichtigung  seitens  vieler  Theilnehmer 
des  VIII.  Internationalen  Permanenten  Strassenbahn-Con- 
gresses  am  25.  v.  Mts.  in  Hoerde  allgemeine  Zustimmung 
fand  und  ihm  eine  grosse  Zukunft  prognosticirt  wurde. 
Wenn  inan  berücksieht,  dass  die  grössten  Gesellschaften 
des  In-  und  Auslandes  ihre  technischen  Vertreter  dorthin 
snndten,  wird  dieses  günstige  Urtheil  doppelte  Bedeu- 
tung erhalten.  Wir  können  es  uns  versagen,  eine 
genaue  Beschreibung  folgen  zu  lassen,  weil  die  gennnnte 
Gesellschaft  ein  ganz  ausführliches  lieft,  enthaltend  alles 
Wissenswert!»;  über  ihr  System,  durch  Zeichnungen  er- 
läutert, erscheinen  liess,  das  sie  Interessenten  gern  zur 
Verfügung  stellt,  wobei  sie  gleichzeitig  detaillirte  Kosten- 
anschläge folgen  lässt.  — g. 

Kettenbahn  in  Berlin.  Wieviel  Schienenwege  die 
Reichshauptstadt  und  ihre  Umgegend  durchziehen,  ist 
hinlänglich  bekannt:  Eisenbahn,  Pferdebahn  und  Dampf- 
bahn  wetteifern  mit  einander  in  der  Bewältigung  des  Ver- 
kehrs, bald  kommt  dazu  die  eleetrische  Bahn  und  zu  den 
Hochbahnen  wird  sich  die  Untergrundbahn  gesellen.  Mer 
aber  kennt  aus  eigener  Anschauung  das  schon  seit  zwei 
Jahren  bestehende,  im  Herzen  der  Stadt  befindliche 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Beförderungsmittel,  das  Tag  für  Tag  ganz  gewaltige  Auf- 
gaben löst,  und  dies  doch  in  aller  Heimlichkeit,  d.  h.  »n- 
beachtet  von  den  Augen  der  Mcngo,  besorgt,  närolieh  die 
Kettenbahn  im  Packetpostamt,  Oranienburger-Strasse  7<>. 
Dreimal  täglich  werden  von  hier  aus  die  in  Berlin  an- 
Jungenden  Pnckcte  durch  die  Postbestelhvngeu  an  die 
Adressaten  abgeliefert,  und  da  die  Zahl  dieser  Packete  im 
Jahre  1890  bereits  G 360  OOO  betrug,  können  wir  die  jährliche 
Stückzahl  jetzt  gewiss  auf  7 Millionen  annehmon.  Vor 
zwei  Jahren  nun  wurde  zur  Bewältigung  des  immer  stei- 
genden Verkehrs  in  der  grossen  Wagenhalle  des  Packet* 
Postamtes  eine  neue  Bestellpaokkammer  als  Zwischenge- 
schoss angelegt  Bei  den  übrigen,  zu  ebener  Erde  be- 
logenen Pockkaromeru  konnten  die  Sendungen  zu  den  Be- 
stellwagen und  die  Eingänge  durch  Buhuhofpackrtwiigen 
leicht  mit  Menschenkraft  durch  die  Korbhandwugen  be- 
fördert werden,  während  zum  Fortbewegen  dieser  Korb- 
wagen nach  und  von  dem  J..„,  in  über  dem  Hof«  belegeneu 
Zwischengeschoss  Mnschioenkrnlt  erforderlich  war.  Selbst 
bei  geringem  Verkehr  sind  für  die  Morgenbestellung 
120  Korbwagen  in  ununterbrochener  Folge  auf-  und  ab- 
wärts zu  schaffen,  was  in  der  kurzbemessenen  Zeit  selbst 
nicht  vier  Fahrstühle  hätten  bewirken  können,  und  so 
wurde  denn  nach  den  Angaben  de.-  Postbaumthes  Tecliow 
vom  Hofe  aus  nncli  dem  Zwischengeschoss  eine  Kettenbahn 
mit  zwei  Gleisst rängen  angelegt,  auf  denen  <Iie  herotige- 
schobeuen  Handwagen  selbstthiitig  fortwährend  auf-  und 
abwärts  bewegt  werden  können.  Postbaurath  Tecliow  be- 
richtet hierüber  näheres  in  der  soeben  erschienenen  Fest- 
schrift des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  l>ie  auf  eisernen 
Hockgerüsten  ruhende  Bahn  hat  eint*  liänge  von  tl  m und 
«»ine  Breite  von  m.  Die  Gleise  setzen  sich  aus  je  drei 
Schienen  zusammen,  unter  deren  mittlerer  die  Gailesche 
Kette  angebracht  ist.  mit  , Daumen-  zum  Mitnehmen  der 
Wagen  versehen.  Zorn  Betrieb  der  Ketten  dient  eine  Gns- 


kraftmasehiene  von  IC  Pferdekräften.  Die  Ketten  bleiben 
bei’m  Stillstand  der  Maschinen  in  jeder  Lage  stehen,  gleich- 
viel, oh  eine  verschiedene  Zahl  von  Wogen  Dach  oben  und 
nach  unten  geht.  Das  Bruttogewicht  eines  Wagens  ist 
hierbei  nut  ."MIO  kg  angenommen.  Bei  ununterbrochener 
Beförderung  und  bei  einem  Wagennbstonde  von  m 
können  in  der  Stunde  je  -3(1  Wagen  aufwärts  und  abwärts 
befördert  werden.  Die  Wagen  werden,  wie  der  Bericht 
nugieht,  au  die  in  Bewegung  befindliche  Kette  hernuge- 
fnhrcn,  von  den  Daumen  seibstthüiig  erfasst  und  bis  zu 
den  Endstationen  geführt,  wo  sie  von  den  Bedienungsmann- 
schaften in  Empfang  genommen  werden.  Die  Herstellungs- 
kosten dieser  Kettenöahn  betrugen  rund  2«)  AO0  Mark.  - 

Königsberg.  Dem  Bau  der  elect  rischen  Strnssen- 
bnbn  Pillauor  Bahnhof — Augustastrasse  «lürfte  jetzt  nichts 
mehr  entgegenstellen,  da  während  dor  gesetzlichen  Frist 
Einspruch  gegen  die  Bauerlaubniss  bei  dem  zuständigen 
Ministerium  nicht  erhoben  worden  ist.  Wie  wir  erfahren, 
hat  die  Stadtverordneten* Versammlung  bereits  am  letzten 
Dienstag  in  einer  besonderen  Sitzung  dieser  Angelegenheit 
zu  gestimmt,  — 

Es  ist  bereits  wiederholt  von  einem  Bahnprojecto 
„ P ös S n e ck — R an i s— Z i e g e nrü e. k — 8 c h 1 e i za  m i,t  e le c- 
t rischem  Betriebe  die  Rede  gewesen  und  scheint  man 
jetzt  dem  Project  näher  zu  treten,  denn  <lie  zur  Ausführung 
der  Anlage  erforderlichen  C'apitalieo  von  1*/»  Millionen  Mk. 
sind  bereits  gezeichnet.  Da-  Project  geht  dahin,  eine  elcc- 
trische  Bahn  vom  Bahnhof  dor  Saalo- Eisenbahn  in  Pössneck 
über  Krölpa,  Ranis.  Ziegenrück  nach  Schiefe  zu  erbauen. 
Die  erforderlichen  Pläne  sind  dem  Magistrat  von  den 
Herren  Ingenieur  Müller  und  Fabrikbesitzer  Krüssing  aus 
Jena  zur  Genehnrgung  vorgelegt,  und  wäre  sehr  zu 
wünschen,  dass  von  dieser  Seit«!  keine  Schwierigkeiten 
bereitet  würden,  umsomehr,  als  keine  Geldmittel  gefordert 
werden,  sondern  nur  die  Genehmigung  zum  Autstellen 


Der  Bau  einer  !!  km  langen 


linie  fiir  Vorortverkehr  wird  beabsichtigt. 
O (Torten  von  Unternehmern  im  Ganzen, 
rnsp.  von  einzelnen  Lieferanten  fiir 
Schienen,  Wagenbau  etc.  mit  Preisan- 
selilitgen  erbeten  unter  II.  1150  nn 
die  Expedition  dieses  Blattes. 


O-iosse  Berliner  Pferde -Eisenbahn. 


Strassen-  und  Gartenwalzen 

Jeder  Grösse  and  Conetrnctlon  fertigen 


Einnahme  1S*J  1: 
vom  1.  Jnti.  bis  ult.  Juli  8520  9(0,30  M. 

im  August  1 l73oöW>  ,, 


zusammen  9 703  3'20,;v5  M. 
dagegen  1893 : 9 701  8*2ßj$9  „ 


jener  urone  uuu  uoniirucuon  ierii^en  . 'Vi'HI  36  M 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Huilbronn  1 - llimt  > laft:  — 3;n>:t.r,tu  .. 


Baukalk,  Gement,  Carbolineum. 

Gebrüder  Nitsehke,  Breslau. 


0 Asphaltgeschäft  K 


J.  S.  Kahlbetzer  a Cöln-Deutz. 


=£0=  Etablirt  1858. 


Fabrik  comprimirter  Asphaltplatten 

jj  zur  Befestigung  von 

u Strassen  fahr  bahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter-Sohuppon,  Kellereien,  Läget  räumen  etc. 

3 


Bis  Jetzt  ausgeführt  rot.  100,000  <|iu, 

ij  Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-lsolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
3 einlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Ueberuahme  von  Cement-ßeton-Arbelten,  Holzpflaster. 

3 Bost«  Zeugnisso  Stohon  zur  Verfügung. 
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der  Ixitangsgestiiuge.  Die  Kraftstation  wird  in  Pössueck 
erbaut  werden  und  beabsichtigt  man  vor  Allem  die 
Wasserkraft  der  Saale  lür  den  Betrieb  nuszunutzen  und 
die  Dampfntascliinen  als  Reserve  zu  betrachten. 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft.  Die  General- 
Versammlung  vom  (>.  April  hatte  beschlossen,  das  Actien- 
Cnpitul  der  obigen,  aus  iler  Aachener  und  Burtscheiter 
Pferdebahn  entstandenen  («‘Seilschaft  im  Verbal  Iniss  von 
4 zu  3 zusammen  zu  legen.  Von  «lern  1 GOOOOO  Mk.  be- 
tragenden Adieu-Capital  sind  bisher  l 2G4  000  Mk.  zur 
Zusammenlegung  angemeldet  und  dafür  948  000  Mk.  zu- 
sammengelegte Actien  nusgegeben,  sodass  noch  die  Zu- 
sammenlegung von  330  000  Mk.  alten  Actien  erfolgen  kann. 
Die  zusnmmcngelegtcn  Actien  werden  durch  die  Dresdner 
Bauk  an  der  Berliner  Börse  zur  Einführung  gebracht;  der 
betreffende  Prospcct  ist  bereits  vom  Börsen-Conimissnriat 
genehmigt  worden. 

Oesterreich-Ungarn. 

Die  electrische  Eocnibaliii  von  der  Station 
Gmunden  in  die  Stadt  Gmunden.  Der  Wiener 
.Zeitschrift  für  Eisenbahnen*  entnehmen  wir  Folgendes: 
Diese  Balm  ist  mit  einer  Spurweite  von  m als  I.ocalbabn 
mit  electriachem  Betriebe  und  für  eine  Maximal-Fahr- 
geschwiudigkeit  von  25  km  pro  Stunde  in  den  Strecken  auf 
eigepem  Unterbau,  von  13  km  pro  Stunde  in  den  Strnssen- 
strecken  ausserhalb  der  Ortschaften  und  von  10  km  pro 
Stunde  in  den  Strassenstr.'cken  innerhalb  der  Ortschaften 
anzulegen.  1 >ie  ca.  2^  km  lange  eingleisige  Bahn  beginnt 
nächst  dem  Vorplätze  der  Station  Gmunden  der  k.  k. 
Stautsbahnlinie  Attnang — Steinach  Irding,  zieht  theils  auf 
eigenem  Unterbau,  theil  die  bestehenden  Strassen  benutzend, 
entlang  <ler  Bahnhof-Zutährtstrasse,  dann  der  von  Pinsdorf 
nach  Gmunden  führenden  Strasse,  sowie  entlang  der 
Rosenkranz-  und  Parkstnisse  in  die  sogenannte  Kupfer- 
zeile und  gelangt  längs  der  Ksplnnude  durch  die  Theater- 
gasse auf  den  Stadtplatz,  woselbst  die  Balm  ihren  End- 
punkt erreicht.  Die  maschinelle  An’age  der  Centralstation 
wird  für  eine  derartige  Leistungsfähigkeit  bemessen,  dass 
die  zur  Abwicklung  des  stärksten  Verkehres  erforderliche 
Strommenge  jederzeit  zur  Verfügung  steht.  Die  Zuführung 
des  electrischen  Stromes  zu  den  Motorwagen  erfolgt  durch 
eine  oberirdische  Stromzuleitung,  welche  in  der  Höbe  von 
mindestens  äs.  m oberhall)  der  Strnsscnhahu  derart  geführt 
wird,  dass  dieselbe  von  «len  angrenzenden  Gebäuden. 
Bäumen  und  dergleichen  mehr  nicht  erreicht  worden  kann. 
Die  Kücklcitung  des  Stromes  erfolgt  durch  die  Schienen 


und  werden  die  Schienenstösse  electrisch  überbrückt.  An 
Fahrbetriebsmitteln  sind  3 Motorwagen  in  Aussicht  ge- 
nommen. Die  Personenwagen,  welche  einen  Fassungsraum 
für  mindestens  25  Personen  enthalten,  haben  Spimlel- 
bremsen.  — 

Die  electrische  Untergrundbahn  in  Budapest. 
ConcessioDÜre  sind  die  Budapester  electrische  Stadtbahn- 
Aetieng(>sells<,lmft  und  die  Budapester  Strassenbabn-Ge- 
sellschnft.  In  Betreff  der  Inanspruchnahme  des  zur  An- 
lage der  Balm  erforderlichen  Grund  und  Boilens  gelten 
«lie  Bestimmungen  des  von  den  Concessionswerbern  mit 
der  Hauptstadt  Budapest  abgeschlossenen  Specialvertrages. 
Die  Balm  ist  bis  zum  ersten  April  18%  zu  vollenden  und 
dem  Verkehr  zu  übergeben,  doch  wird  bedungen,  dass  in 
dem  Abschnitte  von  tlcni  Anfang  der  A ndrüssy strassc  bis 
zum  Octogon  bis  zum  1.  November  1895,  vom  Octogou 
bis  zum  Studtwiildclien  aber  bis  zum  31.  December  1895 
sämiutlicbe  Erdurboiten  — auch  die  Pflasterung  — zu 
vollenden  sind.  Das  Investitions-Capitnl  wird  mit 
fl.  3 GOOOOO  eft'ecüv  festgestellt;  hiervon  siud  11.  210  000 
zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  zu  verwenden;  die 
Summe  des  zur  Beschattung  dieses  eflectiven  Capital«  er- 
forderlichen Nominalcapitals  wird  «lurcli  denllandelsminister 
im  Einvernehmen  mit  dem  Fiuanzminister  normirt.  Von 
dem  eflectiven  Capital  sind  II.  lOOOOli  auszuscheiden  und 
als  Reserve  abgesondert  zu  verwalten.  Zur  Sicherstellung 
der  Ausführung  des  Baues  liabe.u  die  Coucessiouäre 
fl  180000  als  Cuutiou  zu  erlegen.  Zum  Zwecke  der  Capitals- 
bcschaffung  sind  die  Concessionärc  berechtigt,  eine  Actieu- 
Gesellschaft  zu  gründen  Von  dem  Reinerträgnisse  der 
Bahn  ist  vor  Allem  die  Amortisationsquote  und  weiterhin 
ein«-  Dividende  von  höchstens  5%  zu  bedecken.  Die  Con- 
ecssionsduuer  wird  mit  Aufrechterlmltung  des  ContracUich 
bedungenen  Ablösungsrccbtes  der  Hauptstadt  mit  90  Jahren, 
die  vom  Tag:<‘  der  Inbetriebsetzung  zu  rechneu  sind,  be- 
messen. — Die  CouccssionsurkunJe,  deren  wesentlichste 
Bestimmungen  im  Vorstehenden  mitgetlieilt  sind,  ist  vom 
9.  August  1894  datirt  und  vom  Handelsminister  Lukaes 
unterfertigt. 

Arbeitsplan.  Ucber  den  Arbeitsplan  des  Bahnbaues 
der  Untergrundbahn  erhalten  wir  naebstebemle  Daten: 

Sofort  nach  Erhalt  der  Baulieenz  sind  die  Arbeiten  in 
Angriff  genommen  worden  Zunächst  und  gleichzeitig  wurden 
in  den  beiden  Abschnitten  von  der  Arennstrusse  bis  zur 
Epreskortgasse  und  von  der  Eötvösgnsse  bis  zum  Rondeau 
der  Andrössystrnsse  begonnen.  Die  Dispositionen  sind  von 
dem  hnuleitendea  Ingenieur,  dem  technischen  Director  der 


Deutsche  Holzpflastei'-ß'eBelisckaft  System  Herr. 


Commandit-Gesellschaft  Heinrich  Lönholdt. 
Holzpflaster  nach  System  Kerr  nach  jahrelanger 

Erfahrung  hinsichtlich  «1er  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alto  andorou 
Pllasterarlen  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  150  km  St  rassenst  recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  dieser  Erfahrun- 
gen in  Parle  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  K.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Scheliingstrusse  und  mit'  der  Brücke  Uber  das  Mulfat- 
welir  in  MUnohen  verlegt. 


Holzpflaster  nacli  Syistem  Kcit  liegt  in  Ladgate  HIU  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 

Polssonnlere  in  Paris  bei  einer  Steigung  von  1 : 26,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 

lei  einer  Stoigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  .labron,  auf  der  Chelsea  Hängebrftoke 
seit  S Jahren  und  hat  sich  in  dem  tlieilweise  ausserordentlich  grosson  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

llolzpllutster  nach  System  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläche,  wird  nioht  glatt  und  ist  cerällHcllloHer  als  irgend  eine  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  iu  Deutschland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung iindun  wird. 

1 lolzpilastti*’  nach  {«Jyiätem  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  fiir  Stallungen,  Höfe  und  Kabrikräume 

Verlegtes  Quantum  über  2 700  000  qm. 

Nähere  Auskunft  erthcilt  der  Conzesslonär  lttr  Deutschland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  35. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gosucht. 
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Stadtbahn-Gesellschaft,  Herrn  Werner,  einem  hervor- 
ragenden Electrotecbniker,  derart  getroffen,  dass  die  beiden 
erwähnten  Abschnitte  noch  heuer  fertiggestellt  werden.  Ira 
l'allc  die  Witterung  eine  günstige  bleibt,  soll  auch  noch  das 
Zwischenstück  von  der  Kpresk<*rtgasse  bis  zur  EötvöSgasse 
vollendet  werden,  während  das  frei  auslaufende  Stück  im 
Stadtwäldchen  im  Laufe  des  Winters  aiisgebaut  würde,  so- 
<lass  möglicherweise  schon  bis  znnt  nächsten  Frühjahr  ein 
sehr  bedeutendes  Stück  dieser  Huhn,  vom  artesischen  Bade 
bis  zum  Rondeau,  uusgclmut  wäre.  Die  ausznfiihrenden 
Arbeiten  sind:  Vor  Allem  wird  das  Holzwürifelpflastcr, 
mit  dem  die  Andttissystrasse  bedeckt  ist.  uui'gchoben.  So- 
dann wird  zu  beiden  Seiten  des  Arbeitsraumes  eine  Planke 
errichtet,  die  übrigens  keinen  audern  Zweck  bat,  nls 
die  Arbeiter  vor  Störungen  durch  unberufene  Neugierige 
zu  schützen.  Hierauf  wird  in  der  Breite  des  herzastcl  len- 
den Tunnels  die  Erde  ausgehoben,  die  Pölzung  der  Wände 
und  die  Betonirung  der  Solde  und  der  Sciienmauent 
des  Tunuels  vorgenommen.  Gleichzeitig  mit  der  Bctoni- 
rnng  der  Solde  werden  in  Abständen  von  vier  zu  vier 
Metern,  und  zwar  in  der  Mitte  des  Tunnels,  eisern«  Säulen 
eingesetzt,  auf  welche  Längs-  und  Querträger,  gleichfalls 
«ns  F.isen,  kommen.  Nachdem  dies  geschehen,  wird  zwischen 
den  Eisenträgern  eine  Betondecke  nach  dem  Monior-System 
aufgesetzt  und  damit  erscheint  im  Wesentlichen  der 
constructiro  Theil  der  Arbeit  beendigt.  Was  weiter  folgt, 
ist  Decoration  oder  Ausrüstung,  die  keine  Schwierigkeit 
mehr  durbietet.  Damit  die  Strosse  wieder  ihr  früheres 
Aussehen  erhalte,  wird  über  die  Beton-Eindeckung  noch 
eine  Betonschicht,  darauf  eine  Lage  Asphalt,  sodann 
abermals  eine  Betonschicht  aufgetragen  und  zum  Schluss 
das  llnlzwürfeljiflustcr  gelingt.  In  solcher  Weise  wird  ein 
Durchsickern  von  Feuchtigkeit  als  absolut  Ausgeschlossen 
betrachtet,  wie  auch  in  Bezug  aufTrugnihigkcit  den  Iiftchst- 
gesteigorten  Anforderungen  des  Wagen verkuhrs  Rechnung 
getragen  werden  soll.  — Im  nächsten  Frühjahr  gelangen  die 
übrigen  Abschnitte,  welche  bekanntlich  bis  zum  Jahres- 
schlüsse gleichfalls  vollendet  sein  müssen,  an  die  Reihe. 

Schweiz. 

F.lect  rische  Heizung  von  Strassenbahn- 
wagen.  Auf  der  elecirischcn  Bergbahn  auf  den  Salbvo, 


welche  wir  schon  mehrfach  beschrieben  haben,  laufen 
während  des  Winters  zur  '/.eit  des  schwachen  Verkehrs 
nur  drei  Wagen,  welche  zu  gleicher  Zeit  dun  Berg  hinauf- 
gehen.  während  ein  vierter  Wagon  sich  auf  dem  Abstieg 
befindet.  Es  werden  dadurch  ca.  30  bis  4»  PS  verfügbar, 
welche  zur  elcctriachen  Heizung  der  M agen  durch  F.i n - 
schalten  von  Wideretandsrahnien  nusgenutzt  werden.  Von 
den  beiden  Rahmen,  welche  hei  einem  W agen  zur  Ver- 
wendung kommen,  enthält-  jeder  42  Spiralfedern  aus  gal- 
vanisirtem  Eisendraht  von  1,*  mm  Durchmesser,  während 
die  Länge  der  ganzen  Spiralfeder  in  einem  Rahmen  5,®  m 
bei  24  nun  Durchmesser  beträgt.  Die  Gesammtlange  der 
Spirale,  welche  zur  Heizung  eines  Wagens  erforderlich  ist, 
beliiult  sich  auf  ca  -'HMD  m.  Die  durch  den  eingeschalteten 
Widerstand  ahsorbirte  Stromstärke  beträgt  15  Ampere  bei 
500  Volt  und  reprfiseiitirt  eine  Energie  von  ca.  B>  PS. 
Du  die  im  Rühmen  erzielte  Temperatur  etwa  100"  nusmneht. 
s«  wird  die  denselben  umgebende  Luft  schnell  erwärmt, 
indem  nämlich  die  Anordnung  nur  10  bis  15  Minuten  lang 
in  Thätigkeit  zu  sein  braucht,  um  die  im  Wagen  befind- 
liche Temperatur  auf  15  bis  20"  zu  erhöhen.  Die  letztere 
kann  durch  eine  auf  der  Plattform  befindliche  and  durch 
den  Controleur  zu  beaufsichtigende  Vorrichtung  regulirt 
werden, 


% 

Entscheidungen. 

Durch  das  Communalabgabengcsetz  vom 
27.  Juli  iss 5 ist  der  communalen  Einkommenbestaiierung 
das  Einkommen  von  Actienge9ellschaHon  etc.  unter- 
worfen worden.  Zur  Ausführung  dieses  Gesetzes  bedarf  es 
nach  einem  Urtlieil  des  Ober- Vorwnltungsgorichts,  II.  Senats, 
vom  9.  März  1694  (II.  866)  regelmässig  eines  Gemcinde- 
beschliisses  darüber,  dass  von  der  durch  das  gedachte 
G setz  cinge räumten  Befugnis-  Gcbrnucli  gemacht  werden 
soll;  bestand  jedoch  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  jenes  Ge- 
setzos  bereits  ein  vorscliriltsiinissig  ergangener  Gemeinde- 
bescbluss,  welcher  die  Heranziehung  jener  Steuersnbjecte 
in  dem  nunmehrigen  gesetzlichen  Umfange  vorgesehen 
hatte,  so  bedurfte  es  zur  Ausführung  des  Gesetzes  keiues 
neuen  Gemeindebeschlusses.  „Das  Gommuaalabgaheugesetz 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Htraxseubahiieii. 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bftho.  Nanmburger  Slrassenbaho.  GoraerStrassen- 
bahu.  Allgemeine  Localbabncn  (Dortmund- 
Duisburg).  Manoheim-Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zoll-Todtnauor,  Mannlieim-Feuden- 
heimer,  Carlsrubo-Spöck-Durraersheiraer, 
Insbruok-Haller  uad  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasservefsoi^QDg  yod  EiseDbabnen. 

Ueber  7tK)  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  \ erfögnng. 


| 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsithätig  aosaugend)  — restartiag. 

Diese  neue  Injector  - Constrüction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit. 
Billigkeit  and  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem.  nls  zu- 
fliesseudem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oelfnung  des  DampfveDtils  — ohne 
Hebclcinstellung  — nöthig. 
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kein  Recht  auf  Belassung  dps  Weges  zu ; er  kann  demnach 
der  Verlegung  dieses  Weges  seitens  der  Wegepolizei- 
behördc  insoweit  nicht  widersprechen,  nls  die  die  Ver- 
legung ilcs  Weges  erheischenden,  anderweitigen  Interessen 
seinen  persönlichen  Verkehrs-Interessen  Vorgehen. 

Die  Bestimmung  des  § 307,  Theil  I.  Titel  5 
des  Preussischen  Allgemeinen  I .und rechts,  dass  auf  eine 
vereinharte  Convcntionnlstrüfe  nicht  ferner  angelragen 
werden -kann,  wenn  der  Andere  die  nnchhcrigc  Krf ülhing 
ohne  Vorbehalt  angenommen  hat,  findet  nach  einem  l.'rtheil 
des  Reichsgerichts,  L Civilscnats,  vom  31.  März  1894 
(51  ft/93)  auch  in  dem  Falle  Anwendung,  in  weichem 
unter  den  Parteien  vereinbart  ist,  Empfänger  solle  befugt 
sein , eine  wegen  Lieferung*  - Verspätung  verfallene 
Convcutionalstrafe  auf  den  Kaufpreis  uh/.ureclmeu.  — 
In  dem  zu  Grunde  liegenden  l'all  hatte  Käufer  die  ver- 
spätete Lieferung  vom  Verkäufer  ohne  Vorbehalt  seines 
Anspruchs  auf  die  stipulitte  Conventionolstrafc  angenommen, 
später  aber  bei  der  Zahlung  des  Kaufpreises  die  Conven- 
tionaistrafe  darauf  abgerechnet.  Auf  die  Klage  des  Ver- 
käufers wurde  der  Käufer  zur  Zahlung  der  vollen  Knut- 
summe.  verurtheilt. 

Schutzdecken  für  Eisenbahnwagen.  Nach  einen 
L’rtheil  des  Ober-Landcsgerichts  zu  Colo  vom  15.  Maid. J. 
ist  unter  einem  „unbedeckten  Wagon“  der  Eisenbahn  im 
Sinne  des  Art.  4 24  Ziflf.  1 des  Handelsgesetzbuchs  ein 
offener,  seiner  Bauart  und  dauernden  Einrichtung  nach  mit 
einer  Bedekung  nach  oben  nicht  versehener  Wagen  zu  ver- 
stehen. Diese  Eigenschaft  geht  dadurch,  dass  die  Eisen- 
bahn das  Frachtgut  mit.  Schutzdecke  versieht,  nicht  ver- 
loren. Die  Eisenbahn  ist  daher,  wenn  ihre  Haftung  durch 
eine  in  Gemässheit  des  Art.  424  Ziff  2 getrödene  Bestim- 
mung des  Frachtvertrages  für  diese  Transportart  aus- 
geschlossen ist,  für  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit 
letzterer  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist,  auch  dann 
nicht  ersatzpflichtig,  wenn  sie  das  Frachtgut  ohne  od« 
gegen  Vergütung  mit  solchen  Decken  hat  versehen  lassen 

Berliner  uf^spli.a,lt-G-esellscii.aft 

KO  P P & CJ 3i 

' ""  BKKLIK  (fflarliiiikenfehk)  Kaiserin  Augii)tta«.411e«  S8|S9. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

-*~i-  ln  Berlin,  Leipzig.  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 

Kubrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten,  Dachelndeckunyea  in  Holzoement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Uobortiahmo  von  A s p h a 1 1 1 r u n ge n jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Hofe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampfbeton. 

i Eigene  Aaphnltgrnbcu  iu  Vornolile.  ! 


hat  in  § 1 die  Berechtigung  der  Gemeinden  zur  Besteuerung 
der  eingetragenen  Genossenschaften,  deren  Geschäftsbetrieb 
über  den  Kreis  ihrer  Mitglieder  hinausgeht,  positiv  fest- 
gestellt. Insofern  hierin  eine  Erweiterung  der  eommunulcn 
bteuerberechtigung  gegeuüber  dem  § 4 der  Sftädto-Ordnung 
vom  3fl.  Mai  1353  zu  linden  ist,  bedarf  es  regelmässig 
eines  Gemeindebeechlusses  darüber,  dass  von  dieser  Be- 
fugnis* Gebrauch  gemacht  werden  soll,  — jedenfalls  über- 
all du.  wo  eine  Besteuerung  der  durch  das  Gesetz  ge- 
schliffenen Stcuersubjecte  in  den  Regulativen  früher  noch 
nicht  vorgesehen  war.  Anders  steht  es  dagegen  in  den- 
jenigen Gemeinden,  in  welchen,  wie  hier,  ein  Beschluss 
der  städtischen  Behörden  bereits,  bevor  das  Communul- 
abgabengvsetz  in  Kraft  getreten  war,  die  Heranziehung 
jener  Steuersubjectc  genau  in  dem  nunmehrigen  gesetz- 
lichen Umfange  vorgesehen  hotte  und  demselben  die  Be- 
stätigung der  Aufsichtsbehörde  zu  theil  geworden  war. 
In  einem  solchen  Pulle  lässt  sich  nicht  sagen,  dass  es  an 
einem  die  Heranziehung  nussprechenden  Beschlüsse  fehle; 
vielmehr  tritt  zu  dem  bereits  gefassten  Beschlüsse  die  ge- 
setzliche Autorisation  seiner  Anwendung  für  die  Folge 
hinzu,  und  die  Wiederholung  eines  solchen  Beschlusses 
scheint  unentbehrlich,  wo  der  Wille  der  berufenen  Organe 
schon  früher  zu  entsprechendem  Ausdruck  gelangt  war.“ 

Die  Polizeibehörde  ist  nach  einem  Unheil 
des  Ober- Verwultimgsgerichts,  III.  Senats,  vom  14.  Juni  1894 
(111.  1193}  in  den  Fällen,  in  denen  sie  eine  Genehmigung 
zu  ertheilen  hat,  deren  Gewährung  von  der  Berücksichti- 
gung und  Abwägung  öffentlicher  Interessen  abhüogt,  be- 
fugt — falls  nicht  besondere  gesetzliche  Bestimmungen 
oder  die  Natur  der  Sache  dem  entgegenstehen  — die  cr- 
theilte  Genehmigung  wieder  zurückzuuehmon,  sofern  die 
Voraussetzungen,  unter  denen  die  Genehmigung  gewährt 
war,  nicht  mehr  vorliegen. 

Dem  Besitzer  des  au  einem  öffentlichen  Wege 
belegonen  Grundstücks  steht  nach  einem  l'rlheil  desOber- 
V envultungsgeriehts,  IV.  Senats,  vom  4.  Juli  1894  (LV.  878) 
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Vermischtes. 

Ueher  dio  weiter«»  Ent wickclung  il»»  Holzpflasters  ln 
Paris»)  werden  der  „Vossischon  Zeitung“  sehr  günstige  Er- 
gebnisse gemeldet,  besonders  dur-  h die  Verwendung  der  au- 
stralischen Holzsortcn.  deren  Brauchbarkeit  und  Vorzüge  gegen- 
über den  europäischen  wir  bereits  in  den  Jahrgängen  lXftl 
bis  IfelM  der  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strnsscnhau“ 
in  eingehendster  Weise  nnebgewiesen  liabon;  besonders  in 
No.  22  dieses  Jahrgangs. 

Die  oben  genannte  Zeitung  schreibt : „l.'eberall.  wo  starker 
M agen verkehr  hctrscht,  wird  dein  H««l’/ptlusler  der  Vorzug  ge- 
geben. Ks  wiril  dazu  das  verschiedenste  Holz  ungewandt 
Das  am  meisten  gebrauchte  ist  Fichtenholz  aus  dem  Departe- 
ment Landes,  wovon  das  Vollmeter  (SO  Pres,  kostet.  Das 
schwerste  Holz  ist  der  Giern  aus  Auum,  wovon  «las  Vollmeter 
1 -CO  kg  wiegt.  Dann  folgt  der  Yara,  eine  Art  Guimnibauin 
ans  Australien,  mit  1 ICO  kg  Gewicht.  Jetzt  sind  mehrere  Strecken 
mit  einem  andern,  obenso  schweren  australischen  Holze,  dem 
Kani,  probeweise  geplinster!.  Ks  ist  eitto  Art  Magahonibauin. 
Dann  wird  auch  Teakholz  aus  Java  verwandt,  besonders  aber 
Pitchpine  aus  Florida,  das  sich  durch  grosse  Härte  und  Dauer- 
haftigkeit auszeichnet.  Die  alteu  Holzwürfel  werden  hei  Um- 
Pflasterungen  sorgfältig  gesammelt,  nach  dem  grossen  Stätte- 
platz am  Quai  Juvel  gebracht  umi  neu  geschnitten.  Sie  zeigen 
dann  eine  um  so  grössere  Dauerhaftigkeit,  wenn  sie  nochmals 
zum  Pflaster  verwandt  werden.  Auf  «lein  Stätteplatz  sind  un- 
geheure liolzvorräthe  augehäuft,  während  zwei  Maschinell 
jeden  Tag  über  40  OGO  Holzwürfel  zuscli neiden  können.  Das 
Sägemehl  wird  zu  5 Pres,  «las  Vollinetcr  verkauft  und  zur 
Heizung,  zum  Pullen  «1er  Puppen  etc.  verwandt.  Ein  40  hl  fas- 
sender Kessel  dient  dazu,  die  Holzwürfel  in  Kreosot  zu  tauchen, 
bevor  sie  verwandt  werden.“ 

Kitt  abschliessendes  Uri  heil  wird  natürlich  erst  nach  Jaluen, 
wenn  über  «lie  Dauer  der  Haltbarkeit  und  Kysten  ganz  authen- 
tische Unterlagen  vorliegen,  möglich  sein. 

Gewalzte  Fahrbahn  in  Beton.  Im  Strassenlmu  grosser 
wie  kleiner  Städte  spielt  noben  der  Solidität  dos  Pilasters  der 

Vergl.  No  !!•  Seite  32*S  dieses  Jahrg.  Die  lied. 


Kostenpunkt  die  Hauptrolle:  eine  bedeutende  Belastung  dos 
Ktats,  von  der  eigentlich  der  Burger  nur  das  Geräusch  hat. 
Ks  ist  dies  in  der  That  eine  Sache,  welche,  trotz  der  tausend- 
fältigen Versuche,  «lie  stattfanden  un«\  immer  weiter  v«>r- 
genoniineii  werden,  «lern  Abschluss,  wie  es  scheint,  noch 
lango  nicht  nahe  gekommen  sind.  Die  geräuschlosen  l'nlir- 
hahiien  haben  in  letzter  /eit  offenbar  an  Anerkennung  ge- 
wonnen, Holzbclug  etwas  weniger.  Ks  ist  nun  eigentlich 
zu  verwundern , dass  in  purem  Beton  mit  entsprechender 
Mischung,  entweder  in  Mellou-Porm.  oder  als  Ganzes,  das 
mittels  Dampfwalze  gepresst  wird,  noch  sowenig  Vetsuche 
angestellt  wurden.  Hat  man  doch  Mischungen  von  Beton, 
welche  alle  Grade  von  Härte  und  gewisse  Elastizität  auf- 
weisen und  als  vorzügliches  Material  anerkannt  sind.  Der 
Kolon  bietet  von  all"  den  angewandten  IMiastommterialien 
allein  die  Möglichkeit,  ein  der  zukünftigen  Inanspruchnahme 
entsprechendes,  molrr  oder  weniger  hartes  Konglomerat  zur 
Verfügung  zu  stellen,  welches  in  richtiger  Mischung  und  Zu- 
sammensetzung der  Abnutzung  nicht  nur  grössten  Widerstand, 
leistet,  sondern  bezüglich  der  Billigkeit  noch  nllon  andern 
Belägen  vorzuziehen  ist.  (?)  Eine  gefährliche  (Hätte  der  Buhn, 
welche  die  Strassenbautechniker  dein  Beton  so  gern  zu- 
schreiben.  Insst  sich  in  dor  Mischung  desselben  gut  umgehen. 


Bedürfnta» -Anstalten  für  Frauen,  von  Victor  Doriot 
in  Paris,  Italien  zwei  Abtheile,  «lie  symmetrisch  zu  cittom 
gemeinschaftlichen  Eingang  rechts  untf  links  liegen,  derart, 
dass  der  Zugang  «lutcli  eine  gemeinschaftliche,  in  «ler  Mitte 
des  Zuganges  zungennrtig  stellende  Tliür  in  zwei  Thoilo  ge- 
thciil  wird.  Beim  Zutritt  zu  oinor  Ahlheilung  dreht  man  die 
Thür  hei  Seite,  «lie  alsdann  heim  Betreten  «los  betreffenden 
Abt  Heils  durcii  das  Gewicht  «ler  Person,  vermittels  Hehel- 
mechanistmts,  «las  Abtheil  schliesst:  wiril  gleichzeitig  auch 
die  Bildete  Ahlheilung  besotzl,  so  stellt  sich  die  Thür  in  die 
Mittelstellung,  soilass  alsdann  Niemand  durch  den  verengten 
Querschnitt,  zu  «len  Abtheilungen  gelangen  kann. 

Bau  der  Wiener  Sammelcanäle.  Von  den  grossen 
ölVniitlinhen  Arbeiten,  welche  unter  der  Gitsainintbezeichnung 
„Wiener  Verkehrsanlagen“  in  «las  vom  Staat«',  «lern  Lande 


Steinbrecher 

neuester  Construclion, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  an- 
geführt, mit  tiutl  ohne  Siehwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit.  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  mler 
stabil, 

sowie  sämmtliclie  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  unerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  laugjährige  Specialilät 

Brinck  & Hübner,  Masciiineofabril,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  KosLena nachläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Os 


ÜI  W.  i%j  W\  i%;  Pi  fee  &i  ffi 


m 


& 

•jk- 


i 


■? 


i 

l 

l 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


M&stlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Ma»tix-Brode. 

VAL  DE  TRAVERS. 


* Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers,  F — 

1 — Canton  Neuchatel,  Schweiz.  NsL-® 

Schutz- Marke  Schutz -Marke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverSaAsphalty  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Aaphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  3C  km  aufzinvoison 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Gnas-Aaphalt-Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastix-Brode  wird  nachgo&limt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastiz-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm- Adresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direktor. 


* m m m m m m m m m m m m m m m 
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Niederösterroich  und  der  Commune  Wien  genehmigte  Bau- 
programm mitgenommen  winden,  ist  eine  derselben,  der  Bau 
des  grossen  Sammelcanales  am  linken  Dunaucaualufer,  beendet. 
Schon  in  den  nächsten  Tagen  wird  mit  dom  Bail  des  Saimnel- 
eanales  am  rechten  Donaucanalufer  begonnen  werden.  Der 
rechte  Hauptsammelcannl  beginnt  in  Nussdorf  auf  dem  Haupt- 
platzc,  nimmt  daselbst  den  Schreiberbaeh  auf  und  wird  von 
da  an  in  die  Nusadorter  Strasse  geführt.  Nach  Aufnahme 
des  Nessolbacbes,  des  Krotten-  und  Alsbaches  unterfahrt  der 
Canal  an  der  Kreuzung  des  Schottenringes  die  Stadtbahn  und 
nächst  der  Stubenbrücke  in  einem  Doppelprofil  den  Wienflnss. 
Nach  der  Kreuzung  mit  der  Verbindungsbahn  wird  das  Doppol- 
prolil  in  zwei  eiulachu  Profile  aufgelöst,  wovon  eines  durch 
die  Marxorgasse,  das  andere  durch  dio  Kegelgasse  läuft.  Unter- 
halb <ler  Sopbienbrucke  worden  saimntliclie  Abwasser  in  einem 
Profit  vereinigt  und  in  der  o raten  Bauperiode  bis  zur  Staats- 
hahnbrücke  geführt.  Der  rechte  Hnnptsatninelcanal  lint  eine 
Flacho  von  12  170  ha  mit  einer  berechneten  zukünftigen  Ein- 
wohnerzahl von  3 236000  Personen  zu  entwässern.  Der  Canal 
erhalt  von  Nussdorf  bis  zar  Stantslmlinbriicke  eine  I -ringe  von 
11411  in.  Dio  Abtlussverliältnisse  des  rechten  llatiptsaininel- 
canales  sind  die  gleichen,  wie  die  des  am  linken  Clor  erbauten, 
und  wird  derselbe  mit  allen  erforderlichen  Einrichtungen  für 
die  Revision,  Reinigung,  Ventilation  und  Spülung  versehen. 
Von  dein  rechten  Hunptsuininelcanalu  soll  noch  in  diesem 
Jahre  die  Strecke  Schreiberbach-Alsbach  in  Angriff  genommen 
werden.  Die  stete  Reinhaltung  dos  Canales  wird  durch  die 
Einleitung  eines  Spülstromes  eizielt,  der  nächst  der  llcnuinen- 
gasso  und  unterhalb  der  Kaiser  Josef-Brücke  direct  vom 
Donaiicanal  in  den  Haupt saimuelcanal  geleitet  wird.  Die 


Spülung  der  oberen  Canalstrecke  soll  durch  ein  Wasser-Hebe- 
werk, welches  in  Verbindung  mit  einem  Reservoir  steht,  be- 
wirkt werden.  Für  die  Reinhaltung.  Reparatur  und  Revision 
des  ('anales  ist  dio  Verwendung  von  Schiften  beantragt,  die 
in  einem  nächst  der  Stnatshnhnhrücke  zu  orrichtenden Boou- 
hause  aufzuhewahren  sind.  An  dem  gleichen  Orte  können 
auch  seinerzeit  Anlagen  für  dio  landwirtlischaftlicho  Ver- 
werthting  der  Canalwässer  horges teilt  werden. 

Einweihung  de«  Wlenflnnnen  mit  XllnkaratelnM. 
Ein  sehr  interessantes  und  heachtenswoithes  Prnject  fhr  die 
Einweihung  des  Whntlusscs  mit  Klinkcrstoiueu  ist  oben  ver- 
urteilt licht  worden.  Es  ist  von  den  Wiener  Civilteclinikern 
Arcliilect  Carl  Schliinp  und  Ingenieur  Leopold  Nohis  vorfasst. 
Die  dieser  Studie  Über  die  Einweihung  des  Wientlusse»  init 
Klinkern  zu  Crunde  gelegte  Berechnung  triftt  übrigens  ganz 
ailgemein  auch  lur  umlero  UoherhrUckutigeu  mit  Widerlagern 
im  freien  Folde  zu.  Nach  dein  erwähnten  Project  betragen 
dio  Kosten  eines  Gewölbes  auf  16  in  Spannweite  ind  Wider- 
lager auf  1 m Länge  ca.  1400  fl,  eines  Gewölbes  von  23m 
Spannweite  summt  Widerlager  2040  ft.  pro  1 lfd.  m.  Viel  billiger 
stellen  sich  die  Kosten,  wenn  ein  natürliches  Gestein. 
Felsen  etc.  als  Widerlager  benutzt  werden  könneu.  Es  ist 
natürlich,  dass  di«  Gewülhe  aus  Schattauer  Klinkern  auch 
für  kleinere  und  grössere  Spannweiten  mit  entsprechender 
Sicherheit  hergesudlt  werden  können.  Wogen  ihror  grossen 
Widerstandsfähigkeit  gegen  dio  Atmosphärilien  und  wegen 
der  grossen  Härte  und  Tragfähigkeit,  sowie  wegen  der  leichten 
Handhabung  des  in  entsprechender,  auch  keilförmiger  Ziegel- 
form  herzustellenden  Materials  vci  dienen  die  Schattauer 
Ziegel  wohl  dio  Aufmerksamkeit  aller,  lur  dio  Frage  der 


Carl  Beermann-Berlin  S D. 


Leipziger  Asphalt  werk  R.  Tagmann 

Acussere  Tauchaerstr.  21/23.  Leipzig-- Neustadt.  Aeussoro  Tauchaerstr.  21/23. 

Herstellung  von  (Strassen  in  sicilianischem  (Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70  000  ipn  verlegt. 

■!—  > Eigrene  1-ü.r  Stampfasplialt. 

Speeialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfe,  Trottoire,  Durchfahrten  etc.  etc. 

Uehernahme  von  Gussasphaltarbeiten  jeder  Art,  dcsgl.  Dacheiudcckutigcn  in  Holzcemcnt,  Pappe  etc.  Botou&rbeiion. 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charloltenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

={  Eigene  A*|>linltiniilile.  |< 


Hrgii»ne-  A Zuteilung 
Bcxlic  1883. 


Goldene  Medaille. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-jlsphalt. 

ln  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  uud  Isolirplatten-FabriL 

OriMNes  I-agcr  von  UueltMchlelor  uud  SclileferitlaKen. 


Ifjrijiene-  Aufteilung 
Berlin  1883. 


Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  u.  Elndeckungs  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  n.  s.  w.,  Stabfussböden. 

Für  die  von  uns  ausgofiihrton  Arbeiten  ühernohmen  wir  langjährige  Garantio 
und  stehen  uns  hesto  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Wiunfiuss  - Einwölbong  maMSgebenden  Körperschaften  un<l 
Personen.  Die  stattliche,  mit  sehr  instructiven  Plänon  und 
Tabellen  ausgestuttoto  Brochürc  wird  nicht  verleiden,  in  allen 
Fachkreisen  verdiente  Beachtung  zu  linden. 

Strauuenbahnen  mit  Beatattungawag^n.  Die  Ameri- 
kaner verstehen  es  ausgezeichnet,  selbst  die  modernsten  Er- 
findungen nicht  nur  für  profane.  sondern  selbst  t'itr  die  Zwecke 
des  religiösen  Culttts  zu  verwenden.  So  ist  das  Neueste  ein 
electrisch  betriebener  Leichenwagen,  welchen  dio  Trambahn* 
Gesellschaft  zu  San  Francisco  auf  den  I.inien  ihrer  electrisch 
betriebeneu  Stadtbahn  eingestellt  hat.  Derselbe  stellt  einen 
hochcloganten,  10  in  langen  Salonwagen  dar.  der  innen  in 
zwei  Abtheilungen  get  heilt  ist,  von  welchen  diu  vordere,  in 
reicher  Draporie  und  elegantem  Trauerschtnuck  decorirt,  den 
Sarg  aufnimmt,  während  die  hintere  Ahtheilung  den  Theil- 
nchtnetn  atu.  Hegrabniss  zum  Aufentbalt  dient  So  barock  dur 
Gedanke  vielleicht  auch  auf  den  ersten  Blick  erscheint,  so  ist 
derselbe  doch  einer  (irossstadt  völlig  angemessen  und  verstüsst 
durchaus  nicht  gegen  dio  Forderungen  der  Pietät;  vor  allem 
soll  aber  das  neue  Unternehmen  viel  billigere  Tniifo  wie  diu 
übrigen  Loichonbcstattungs- Gesellschaften  haben  und  letztem 
dadurch  völlig  concurrenzunfiihig  gemacht  haben.  Dor  Wagon, 
welcher  sich  mit  einer  entsprechend  geringen  Trauer- 
Geschwindigkeit  durch  die  Strassen  nach  dom  San  Maten- 
Fricdhof  hin  bewogt,  kostete  die  verhiiltnissmässig  geringe 
Summe  von  etwa  10000  Mark. 

Kupferaohlacken  al*  Pflastermaterial  zwischen  den 
Schienen  der  P ferdeha  hngl  e ise  werden  demnächst  von 


der  Grossen  Berliner  PferdeoisenbahnGesellschaft  vorsuchs- 
weise in  der  Potsdamers! rasse  zuv  Verwendung  gelangen. 
Diese  Schlacken,  nus  den  Hestbeständen  von  Kupfererzen 
gewonnen,  sollen  den  Vorzug  haben,  dass  sie  Feuchtigkeit 
schnell  aufiichinen,  weil  sie  porös  sind;  andererseits  erleichtert 
ihre  Rauhheit  dem  Pferde  das  Eingreifen  und  Anziehen,  -g. 

DU  Tagesleistung  einet  Arbeiters.  Behufs  Ableitung 
eines  für  wissenschaftliche  Untersuchungen  brauchbaren 
Durchschnittawerthes  hat  Franz  v.  R/.iha  in  Wien  Studien 
über  die  mittlere  Leistung  eines  Arbeiters  Augeslellt,  die  zu 
sehr  interessanten  Ergebnissen  führten.  Alle  menschliche 
Arbeit  kann  nur  auf  Kosten  der  Körperwärme  des  Arbeitenden 
ausgeführt  wenlen.  Diese  Körperwärme  wird  verbraucht 
zunächst  zur  Erhaltung  des  Kürporzustiuides  selbst  durch 
ununterbrochene  mechanische  Innenarbeit,  welche  vom  Willen 
unabhängig  ist.  dann  zur  Ausführung  froigewolltur  äusserer 
mechanischer  Arbeit  einschliesslich  der  Denkarbeit.  Soll  dor 
Beharrungszustand  des  Körpers  aufrecht  erhalten  bleiben,  so 
kann  neben  schwerer  mechanischer  Aussetiarheit  nur  wenig 
willensfroio  Denkarbeit  geleistet  werden  und  umgekehrt. 
Der  Handarbeiter  ist  also  im  Irrtbmn,  welcher  dom  Kopf- 
arbeiter körperliche  Anstrengung  abspricht.  Alle  gewollte 
Arbeit  findet  ihre  normnlo  obere  Grenze  in  der  vom  Ver- 
dauungsvonnögen  geregelten  täglichen  Nahrungszufuhr  und 
dem  physiologischen  Nünrgehnlt  der  letzteren;  wird  sie  darüber 
hinaus  vergrüssert,  so  kann  der  norocalo  Körperzustand  nicht 
erhalten  bleiben.  Der  Zustand  dur  Ermüdung  am  Ende  einer 
Arbeitsschicht  tritt  dadurch  ein,  dass  der  ganze  physiologiacho 


Pat.  fr.  SL 


o.  B.Pat  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

Oest.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Loeomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  nnd  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallwoite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämxntlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eiogofÜhrt;  bei 
vielen  Buhnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
ond  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfst rasson- 
bahn-  und  Bnubetriubon  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Daropfschiebebiihnon  und  Dampffährschiffen.  — Grund- 
form 3,  4,  5 und  neueste,  bei  den  prouss.,  säebs.  und 
bayer.  Staatsbahnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Perd.-Nordbahn 
nnd  bei  den  rnss.  Bahnen  eingefübrte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 21  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  28  auch  bei  Vollbahn on.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden.— 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Halm  am  Hessel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thätiger  Wassorableituug,  bot  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  nnd  Vorhütung  von  Frost-  nnd  andoren  Schäden,  nach  bewährter  Bauart, 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Preuaaiichen  Btaatubahnen. 

Medaille  der  Allgm  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weliausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  ftal , Holl..Russ. 
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Warmo-Antheil.  wolchor  von  der  Natur  nacli  dem  Gesotz«  des 
24 ständigen  Stotl'weclisels  zum  Verbrauch  für  die  tägliche 
mechanische  Ausseimrbeit  bestimmt  ist,  tliatsiichlhh  verbraucht 
wurden  ist.  ln  diesem  Stadium  liedarf  der  menschliche  Körper 
stundenlanger  Hohe  und  des  Schlafes  liehufs  Ansammlung 
von  neuem  Arbeitsvermögen.  Der  Wiener  Forscher  hat  nun 
das  mechanische  Aequivalont  der  täglichen  Ermüdung  aus 
oinor  grossen  Anzahl  von  Messungen  der  wirklichen  Tages- 
leistungen eines  Arbeiters  bestimmt.  Die  Tagesleistungen 
sind  je  nach  der  Arbeitsart  etwas  verschieden:  sie  betrugen 
heim  Zielten  11O00O  mkg,  d.  Ii.  sie  sind  gleichwertig  der 
Arbeit,  welche  aufgewandt  werden  muss,  um  IIOOUU  kg 
1 m hoch  zu  hohen.  Beim  Emporlragen  von  Lasten  boziflort 
sich  das  tägliche  mechanische  Acquivalent  auf  122  lt>S  mkg, 
heim  Steigen  einer  Treppe  ant  MO 000  und  heim  Arbeiten  am 
Hebel  auf  110954.  Im  Durchschnitt  ergicht  sieb  aus  dreissig 
Beobachtungen  als  Tagesleistung  eines  Arbeiters  127  115  mkg. 


Eiir  ganz  kurze  Zeit  und  unter  besonderen  Verhältnissen,  z.  Ii. 
in  Momenten  von  Lebensgefahr,  kann  die  Leistung  erbeblich 
höher  werden  und  auf  100  mkg  die  Sccundc  »teigen,  weil  aus 
dein  grossen  Voirath  vorübergehend  mehr  verausgabt  weiden 
kann,  als  dom  normalen  Ersatzvonnögon  uiit-spriclit.  Ltocli 
sind  dies  eben  Ausnahmen,  welche  die  normale  Uesainrat* 
lcistung  nicht  wesentlich  beeilt  Hussen  können  Die  secundliche 
Leistung  ist  je  nach  der  Tbatigkeitszeit  verschieden:  fttr  eine 
fünf-  bis  acbtstiiiidigo  wirkliche  ThKtigkeit  während  oiner 
zwölfstümligcn  Lohnscliicht  beträgt  sie  7^—4.,  mkg  die  Se- 
e.unde.  für  eine  H* , bis  (! ständige  wirkliche  Arbeitszeit  der 
8 ständigen  Lobnscliicbt  beträgt  sie  5)„ — mkg.  Ohne  Kennt- 
niss  der  Schichtdauer  kann  man  nnnehincii,  dass  die  für  die 
Seounde  geleistete  Menschenstärko  gleich  1 Pferdestärke  ist. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfäsphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Södfrankreicb. 

— __  Seit  1889  in  Berlin  SO 000  [J  m verlegt  .* 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisou,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

DaclMleekllllgCII  in  l'appc,  Holzr.mneiit,  Schiefer,  Falzziegeln. 

Mtampf  beton  für  Höfe.  Fabriken  u.  s.  w..  «asserdlehte  Heller  u.  Garantie,  Bürgersfeigplatten. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitze»  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gelmut  und  alle 
Theilc  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dainpfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorthcilhalt 
vertheilt;  jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Ze-a.grn.isse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crthcilt  von 


John  Fowler  ti  ( o.,  Magdeburg?» 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ _ Berlin  KW.,  I>orotlieeii*traNfte  32. 

Rocca-|  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik. 


Mastice 


Plbriknia:  e. 


Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aspbaltbilumens. 
Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  Uai  gestellten  kaltnüssigon,  säure* 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 


,AUI0l>0  S.“ 


<vhulimuke. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Btamp  faaphalt. 

Seit  dem  Jahro  1888  auf  Berliner  Strassen  75000  qm 
Stnmpfasphalt  rerlogt. 


Ausführungen  jeglicher  Arboiten  in 

G u a a a a p h alt 

Material  von  unübortrofiener  WiderstandsOihigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Für  Keüaction,  Expedition  und  Verlag:  .Julius  E n g o i mann,  Berlin,  Lutzow-Strasso  9i. 
Druck:  Hecht  <fc  11  u fe  n h ä u ser,  vormals  Wilhelm  Hecht 's  Hofhuc.tidruckorei.  Itixdorf- Berlin  S.O. 


Abonnements 


Inserate  und  Beilagen 


riif  u ör  Ttrlifi  li|fJi'  it  tu 

:'ftllis  Eiistsaia,  Birlli  ff.,  Litmstr.  IT 

za  richten 


Insortionsprais:  30  Pf.  pro  3-gc*pah.  Zeile. 


Zeitschrift 

für 


- 1 - 1 ■=?*,.  * * 

ii  illti  Pxhhriliiftt  ul  futiiiUllu 

Mfc  8 = l fl.  20  Kr  = 8,25  frei  pro  Qnrtil 

[K.  D Po.tLMittungslwte l«M  No  7&U.] 

Am  1.,  10.  u.  20.  jedes  Monats  eine  Nummer. 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  xnr  Hebung  den 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strasscnbahnwesens, 

sowie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen« 

Unter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbahn-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowio  der 

Volks  wirlhgchaft. 


No.  27. 

Berlin,  20.  September  1894. 

XI.  Jahrgang. 

Zuschriften  und  Manuscrlpto  werden  an  die  Verligshandlitng  erbelen.  Beiträge  werden  gern  entgegengenomaico. 

_ kosten  für  die  3ge*paU.  Petitxftile  oder  der r.n  Hattm  30  Pfennig. 

Inserate  bh»  4 » 13  2«  »mmitgcr  Aufgabe 

fl)  li  Ä 40  pCt  Rabatt. 

Rai  Io  er  an  welche  franco  Berlin  » liefere  eUtd,  last 

Benagen,  Vereinbarung 
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Mit  dieser  Nummer  sehliesst  das  III.  Quartal  1894  und  bitten  wir,  eine  baldige  Erneuerung  des 
Abonnements  bei  allen  Postanstalten  und  Buchhandlungen  veranlassen  zu  wollen. 


Berlin,  den  20.  Septemlier  1894. 
IV.,  LÜtzow-Str.  97. 


Hochachtungsvoll 

.R edaotion  und  Verlag-  der 
„ Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau.” 


StmsMenbao 

und  StragMeiiunterhaUunj;. 

Nochmals  Asphalt-  und  Holz- Pflaster. 

Einen  geharnischten  Beitrag  zur  Frage,  ob  Asphalt- 
oder Holzpflaster,  liefern  die  in  einer  am  18.  Juli  d.  J. 
in  einer  Loudoner  Stadtraths -Sitzung  stattgefundenen 
Erörterungen  über  diesen  Gegenstand,  deren  Kenntnis- 
nahme umsomehr  von  I nteresseist,  als  gerade  in  London  über 
die  eine  wie  die  andere  Pflasterart  reichliche  Erfahrungen 
gesammelt  worden  sind.  Es  handelte  sich  um  die  Be- 
festigung einer  se'w  verkehrsreichen  Strasse.  Im  Fol- 
genden ist  auf  die  Sitzungsberichte,  wie  sie  in  der  Presse 
mitgctheilt  worden  sind,  wörtlich  zurückgegriffen.  Es 
heisst  darin: 

„Herr  Bnrmester  überreicht  dem  Strassenbau- 
Ausscbuss  einen  Bericht  über  die  Urapflasterung  der 
Upper  Thames  - Street  und  beantragt,  dass  ein  Theil 
dieser  Strasse  von  der  Londonbrticke  bis  zur  Queen- 
Street  versuchsweise  mit  australischem  Holze*)  gepflastert 
werde  und  dass  zu  dem  Zwecke  52  000  Mk.  bewilligt 
werden  möchten  “ Herr  Gordon  stellt  den  Gegenantrag, 
dass  48  000  Mk.  bereit  gestellt  werden  möchten,  um  an 
der  fraglichen  Stelle  ein  Pflaster  aus  natürlichem  com- 
primirtem  Asphalt  herzustelleu. 

Um  über  diese  Anträge  sachgemässe  Entscheidung 

*)  Ueber  die  Verwendung  der  australischen  Hölzer  ftir 
ätrassenpflasterungen  vergl.  No.  22  dies.  Jahrg.  Die  Red. 


treffen  zu  können,  wurde  zunächst  das  Gutacnten  eines 
Arztes  eingeholt  uud  über  dessen  Aeusserung  heisst  es: 

„Doctor  Sedgwick  erklärt,  dass  er  uach  21  jährigen 
Erfahrungen  zu  der  Ansicht  gekommen  sei,  dass  für  die 
Strassen  der  City  natürlicher  Asphalt  die  einzige 
empfehleuswerthe  Befestigungsart  sei;  sie  sei  reinlich 
und  populär.“  Natürlich  ist  dies  Unheil  vom  Standpunkt 
der  Hygiene  aufzufassen. 

Was  Holz  betrifft,  so  hält  er  dieses  Pflaster  für 
„die  schlechteste  Befestignngsart,  die  man  kennt.“ 

Was  die  Thames -Street  anlangt,  so  hat  er  mehr 
als  einmal  über  deren  schlechte  Verhältnisse  berichtet. 
Er  wiederholt,  was  er  oft  gesagt  hat:  „Das  einzige 
Mittel,  um  eine  Strasse  in  gesundheitlicher  Beziehung 
vollkommen  zu  machen,  besteht  darin,  eine  undurchdring- 
liche und  fugenlose  Oberfläche  herzustellen  (hört!  hört!).“ 

Diesem  Bericht  fügt  das  bekannte  Pariser 
Fachblatt  „ Itöforme  du  Bätiment“,  welchem  wir  bei 
diesen  Mittbeilungen  gefolgt  sind,  hinzu,  dass  diese 
zutreffenden  Ausführungen  nicht  auf  eine  rein  theo- 
retische Betrachtung  der  Sachlage  begründet  sind ; denn 
die  englische  Hauptstadt  ist  jetzt,  nachdem  sie  alle 
Arten  von  Befestigungen  und  namentlich  Holzpflaster 
probirt  hat,  dahin  gekommen,  dass  sie  jährlich  16  Milli- 
onen kg  Asphaltfelsen  verbraucht , der  von  keinem 
Eingangszoll  getroffen  wird,  während  in  Paris  dasselbe 
Material,  zu  städtischen  Zwecken  verwendet,  auf  1000  kg 
5,8  Mk.  Kosten  verursacht. 
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Dieselbe  Anschauung  wird  von  Allen  getlieilt, 
welche  ein  vergleichendes  Studium  der  verschiedenen, 
in  den  europäischen  Grossstädten  angewendeten  Be- 
festigungsarten angestellt  haben.  Vom  gesundheitlichen 
Standpunkt,  meint  unser  Gewährsmann,  sei  man  sich 
einig  darüber,  wie  das  Asphalt-  und  Holzpflaster  zu 
einander  stehen.  „Selbst  unter  den  hartnäckigsten  Ver- 
theidigern  des  Holzpflasters  ist  Niemand,  der  nicht  gern 
zugäbe,  dass  bei  dem  so  häufigen  Wechsel  von  nassem 
und  trockenem  Wetter  dem  Holzpflaster  der  schwere 
Nachtheil  anhaftet,  dass  es  den  in  Zersetzung  begriffenen 
Koth  iu  sich  aufsaugt  und  einen  grossen  Ansteckungs- 
herd bildet,  wenn  die  faulenden  Stoffe  in  die  Fasern 
gedrungen  sind.  Und  wenn  man  dann  doch  Holz  den 
Vorzug  vor  Asphalt  giebt,  so  sind  dabei  andere,  als 
gesundheitliche  Rücksichten  maassgebend.“ 

Da  aber  die  hygienischen  Gesichtspunkte  als  die 
ausschlaggebenden  anzusehen  sein  dürften,  besonders 
dann,  wenn  es  sich  um  enge  und  schlecht  angelegte 
öffentliche  Strassen  handelt,  in  denen  die  Luft  keinen 
Durchzng  findet  und  die  Sonnenstrahlen  selten  Zutritt 
haben,  so  ist  es  schwer  verständlich,  wie  es  dazu  kommen 
konnte,  dass  unsere  — nämlich  die  französischen  — 
Strassen  in  so  grossem  Umfange  mit  Holz  gepflastert 
werden  konnten. 

„Was  kann  es  Besseres  geben,  als  eine  schöne 
hölzerne  Fahrbahn“,  so  sagte  man  in  Paris  zur  Zeit 
der  Einführung  des  Holzpflasters.  Was  könnte  rein- 
licher, was  angenehmer  und  für  die  Kutschen  ruhiger, 
sanfter  sein!  — Wenn  freilich  die  Holzfläche  immer  so 
zusammenhängend  und  fest  bleiben  würde,  wie  in  den 
ersten  Tagen  der  Anlage,  würde  das  Holzpflaster  tlwt- 
sächlich  fast  ebenso  vollkommen  sein,  wie  der  Asphalt. 

Aber  das  l.'nglück  will  nicht  allein,  dass  das  Holz 
sich  abnutzt,  sondern  auch  die  Temperaturwechsel  schlecht 
verträgt,  und  wenn  es  ihnen  einen  ganzen  Herbst  hindurch 
ausgesetzt  gewesen  ist,  wird  es  zu  einem  mächtigen 
Schwamme,  der  mit  Urin,  Pferdekoth  und  Schmutz  jeder 
Art  durchtränkt  ist  und  in  den  grossen  Städten  zur 
grössten  Gefahr  für  die  Gesundheit  wird. 

„Das  ist  eine  Uebertreibung“,  möchten  die  Anhänger 
des  Holzpflasters  ausrufen,  „das  heisst:  als  eine  grosse 
Gefahr  darstellen,  was  iu  Wirklichkeit  nichts  weiter  ist, 
als  eine  Unannehmlichkeit,  der  eine  sonstige  Bedeutung 
nicht  beiwohnt.“  Solche  Zweifler  ladet  man  am  basten 
ein,  doch  einen  Augenblick  diejenigen  Strassen  zu  durch- 
wandern, deren  Befestigung  infolge  zu  grosser  Abnutzung 
erneuert  wird,  oder  auch  nur  solche,  dereu  Decke  man 
an  einzelnen  Stellen  ansbessert;  sie  mögen  sich  dann 
die  Mühe  geben,  sich  über  die  halb  verfaulten  Holzslücke 
zu  bücken  und  sie  werden  von  dem  Einfluss,  den  solche 
infectionsherde  auf  die  öffentliche  Gesuudheit  haben,  bald 
den  richtigen  Begriff  haben. 

Uebrigens  ist  das  unvermeidlich,  denn  das  Holz  ist 
weder  widerstandsfähig,  noch  hart  genug,  um  den  zer- 
malmenden Angriffen  der  Pferde  und  der  Räder  aus- 
reichenden Widerstand  zu  leisten ; uud  je  länger,  um  so 
grösser  die  Gefahr;  „der  Augenblick  wird  nicht  lange 
auf  sich  warten  lassen,  wo  die  Anwohner  mit  Holz  ge- 
pflasterter Strasseu,  von  ihrem  Vorurtheil  zurückge- 
kommen, fordern  werden,  dass  mit  energischen  Mitteln 
der  Unsauberkeit  der  Strassen  abgeholfen  werde.“ 

Es  sollen  sich  bereits  jetzt  verschiedene  Oaffeehaus- 
besitzer  iu  Paris  über  die  schlechten  Gerüche  beklageu, 
unter  deuen  ihre  Gäste  auf  den  Terrassen  der  Boulevards 
zu  leiden  haben.  „Was  werden  sie  erat  sagen,  wenn  die 
Holzstrassen  am  Ende  ihrer  Verfassung  angekommen  siud?“ 

Aus  diesem  Grunde  sollte  Paris  die  uamhaftesten 
Hygieniker,  die  einwandfreiesten  Gelehrten  über  die  Be- 
schaffenheit der  Strassen  vom  Gesuudheitsstandpunkte 
befragen  und  ihnen  eine  Analyse  der  auf  der  Strasse 
verbreiteten  Miasmeu  aufgeben.  „Wir  haben  ein  solches 


Vorgehen  wiederholt  gefordert  und  fordern  es  jetzt  von 
Neuem,  denn  wir  sind  überzeugt,  dass  die  Ergebnisse  so 
schlagende  sein  würden,  dass  man  es  sich  fernerhin 
zweimal  überlegen  würde,  ehe  man  von  Neuem  Holt- 
Strassen  anlegte.“ 

„Wären  unsere  Stadtväter  aber  einmal  von  den 
Gelehrten,  auf  deren  Unfehlbarkeit  sie  mit  Sicherheit 
bauen  können,  überzeugt,  so  würden  sie  das  Pflaster  ganz 
aufgeben  und  sich  der  Ansicht  des  medicinischen  Sach- 
verständigen der  Stadt  London  anschliessen,  der  sagt: 
„Das  Holzpflaster  ist  von  allen  bekannten  Befestigungs- 
arten die  schlechteste.  Das  einzige  Mittel,  eine  voll- 
kommene Strasse  herzustelleu,  ist,  eine  undurchlässige 
nud  fugenlose  Fläche  herzustellen.“ 

Soweit  unser  Gewährsmann.  Wenn  auch  beim  Lesen 
der  Zeilen  der  Eindruck  die  Oberhand  behält,  dass  man. 
um  einen  U ebelstand  zu  beseitigen,  nicht  schwarz  genug 
malen  könne,  so  ist  doch  auch  an  dieser  Stelle  häufig 
genug  auf  die  sanitären  Bedenken  des  Holzpflasters  hin- 
gewiesen worden.  Dass  das  Holzpflaster  zu  Bedenken 
Anlass  giebt,  ist  nichts  neues,  aber  der  Hinweis,  dass 
man,  um  diese  recht  zu  erfassen,  das  „Ende  der  Ver- 
fassung der  Holzstrassen“  abwarteu  müsse,  erscheiut 
nicht  ganz  glücklich.  Man  könnte  höchstens  sagen,  dass 
die  hygienischen  Rücksichten  eine  Erneuerung  der  Holz- 
strassen  schon  fordern  können,  ehe  die  Abnutzung  den 
grössten  zulässigen  Betrag  erreicht  hat.  Damit  rückt 
dieser  Punkt  mehr  auf  das  technische  uud  finanrielle 
Gebiet. 

Im  Uebrigeu  aber  kann  den  Anhängern  des  Asphalt- 
Pflasters  eine  so  unverblümte  Sprache,  wie  sie  der 
„Rcforme  du  Büliment“  eigeu  ist,  mir  willkommen  sein. 

K 

Bericht  über  das  Berliner  Strassen- 
reinigungswesen 

für  die  Zeit  vom  1.  April  189U  bis  31.  März  1804.*) 

I. 

1.  Allgemeines. 

Das  Geschäftsjahr  1893/04  unterscheidet  sich  in  auf- 
fälliger Weise  von  dem  vorangegangenen,  welches  in  Be- 
zug auf  die  Ausgaben  zu  den  ttieuersten  gerechnet  werden 
musste,  die  bis  rlaliin  vorgekommen  waren,  während  dieses 
den  billigen  .Jahren  angereilit  werden  kann,  bei  denen  die 
bereitgestellten  Geldmittel  bei  Weitem  nicht  verbraucht 
worden  sind. 

Im  Allgemeinen  waren  die  Witterungs  -Verhältnisse 
durchweg  günstige:  Frühjahr,  Sommer  und  Herbst  brachten 
trockene  Witterung,  während  der  Winter  ein  sehr  milder 
war,  der  sehr  wenig  Niederschläge  und  fast  gar  keinen 
Schnee  hatte.  Die  Beschaffenheit  des  Winters  aber  ist 
von  wesentlichem  Einfluss  auf  die  Kosten  der  Strassen- 
reinigung,  namentlich  ist  der  mehr  oder  minder  reichliclie 
Schneefuli  maassgehend  für  den  günstigen  oder  ungünstigen 
Abschluss  eines  Verwaltungsjalires. 


Es  kostete  die  Schnoeabfuhr: 


1879  . . 

. 080  200  Mk. 

1887/88 

. . 454  879  Mk. 

1880  . . 

82  541 

» 

1888/89 

. . 379  896  „ 

1881  . . 

174  40« 

7> 

1889/90 

. . 58  118  T 

1882/83  . 

105  370 

n 

1890/91 

. . 367  «Ott  „ 

1883/st 

25  050 

r> 

1891/92 

. . 148  052  „ 

1884/85  . 

118  242 

r> 

1892/93 

. . 557  336  „ 

1885/86  . 

292  080 

« 

1893/94 

. . 10  605  „ 

1886/87  . 

218084 

n 

Der  Durchschnitt  der  Sclinecabfuhrkosten  aus  diesen 

15  Jahren,  welcher  im  vorigen  Jahre  nur  etwa  262  000  Mk. 
gestiegen  wnr,  ist  durch  die  überaus  geringeu  Ausgalten 

*)  Dieser  Bericht  enthüll,  eine  solch«  Kalle  statistischer 
und  technischer  Unterlagen,  dass  wir  sicher  sind,  mit  der  aus- 
zugsweisen  Veröffentlichung  den  Interessen  unserer  Leser 
zu  dienen,  zumal  es  sich  um  Organisation  und  Leistungen 
eines  städtischen  Dienstzweigo*  handelt,  dessen  Huf  in  der 
ganzen  Welt  der  eitles  inustergiltigon  Instituts  ist  uod  der  Benin 
dun  Namen  der  bestger 'einigsten  Stadt  eingetragen  hat. 

Die  Red. 
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dieses  Winters  wieder  auf  rund  244  000  Mk.  herunter- 
gegangen. 

Wie  im  Vorjahre,  stunden  auch  diesmal  der  Verwaltung 
20«  OKI  Mk.  für  die  Schneeabfuhr  zur  Verfügung,  eine 
Summe,  die  nach  den  vorstehend  gegebenen  Zahlen  des 
wirklichen  Verbrauchs  willkürlich  gegriffen  erscheint, 
sich  aber  vorher  auch  gar  nicht  schützen  lässt. 

Dasselbe  gilt  von  den  Ausgaben  für  die  I Hilfsarbeiter, 
welche  in  engem  Zusammenhänge  mit  den  Kosten  der 
Schneeabfuhr  stehen  und  mit  diesen  steigen  und  fallen. 

An  Dohnen  für  ilülfsarbeiter  wurden  bezahlt: 


1879  . . 

. 22«  531  Mk. 

1887/88 

. . 164  897 

Tt 

1880  . . 

51  386  „ 

188H/89 

. . 106  223 

* 

1881  . . 

65  «68  „ 

1889/90 

. . 15  635 

TI 

l«82/«3 

. 33  832  „ 

1890/91 

. . 96  357 

r i 

1883/84 

. 8625  „ 

1891/92 

. . 68  135 

1884/85  . 

. 3«  435  „ 

1892/93 

. . 202  555 

1885/86  . 

. 97  790  „ 

1893/94 

. . 3 590 

rt 

1886/87 

. 66  544  „ 

Hier  stellt  sich  der  15  jährige  Durchschnitt  auf  etwa 
«3  010  Mk.,  während  er  im  vorigen  .lahre  noch  90000  Mk. 
l>etrug;  er  wird  von  G .Jahren  überholt,  von  9 Jahren 
nicht  erreicht.  An  verfügbaren  Mitteln  für  die  Hülfs- 
Arbeiter  enthielt  der  Etat  in  den  letzten  G Jahren  die 
Summe  von  80000  Mk. 

W enn  man  die  beiden  eng  zusammengehörigen  Etats- 
Positionen  zusammenfasst,  so  ergeben  sich  Ktats-I'eber- 
schrcitungen 


für 

1879  . . . 

. tun 

«Kl«  731  Mk. 

* 

1885/86  . . 

• r> 

214  876  r 

r 

1886/87  . . 

n 

104  628  „ 

7) 

18«7/«8  . . 

• n 

374  476  „ 

188«/«9  . . 

198  092  „ 

» 

1890/91  . . 

• t? 

175  957  . 

„ 1892/93  . . 

während  in  «len  Jahren 

• r 

4718«!  „ 

1880  . . . . 

091 

18«!  . . . . 

726 

1882/S3  . . . 

, . . 105 

798 

1883/84  . . . 

. . 191 

297 

1884/85  . . . 
1 889/90  . . . 

. . 18 

. . 214 

246 

1891/92  . . . 

. . 71 

811 

1893/94  . . . 

. . 273 

804 

erspart  worden  sind. 

Lässt  man  alle  diejenigen  Verhältnisse  ausser  Betracht, 
welche  für  oiD  jedes  Rechnungsjahr  der  Strnssenreinigung 
der  Winter  mit  sich  bringt,  und  vergleicht  man  dann. die 
Ausgaben  der  19  Jahre  mit  einander,  so  wird  man  finden, 
dass  die  Strassenreinigungs-Ver waltung  heute 
nicht  viel  mehr  Kosten  erfordert,  wie  im  Jahre 
1875,  trotzdem  sie  in  demsell>en  Maasse  angewachsen 
ist.  wie  die  Stadt  selbst,  d.  h.  etwa  den  doppelten  Umfang 
von  damals  angenommeu  hat.  Es  ist  nicht  übertriebene 
Sparsamkeit,  sondern  es  ist  der  stetig  zunehmenden  Er- 
fahrung gelungen,  die  nuthwendige  Vcrgrösserung  des 
Arbeitspensums  ohne  entsprechende  Erhöhung  der  Kosten 
durchzuführen,  wenn  auch  anerkannt  werden  muss,  dass 
die  Verbesserung  des  Strassenpf  Insters  und  die 
Beseitigung  der  offenen  Rinnsteine  von  erheb- 
lichem Einfluss  gewesen  ist. 

2.  Uebor  den  Arbeitsplan. 

Am  1.  April  1893,  dem  Beginne  unseres  Verwaltungs- 
juhres,  umfasste  das  der  regelmässigen  Reinigung  unter- 
worfene Strassengebiet  8 436  599  qm,  von  welchen 
5 053  773  qm  auf  Knhrdümme,  3 383  020  qm  auf  Bürger- 
steige entfallen.  Am  31.  März  d.  J„  dem  Schlüsse  des 
Berichtsjahres,  betrug  die  zu  reinigende  Gesammtflüche 
«571550  qm,  und  zwar  5 137  937  um  Eahrdiimme  und 
3 433  613  qm  Bürgersteige.  Das  Arbeitsgebiet  bat  sich 
demnach  wiederum  um  134  951  qm  vergrössert.  Die  da- 
von täglich  zu  reinigende  Fläche  betrug: 


1882 

, 

2 708  300  qm 

1889  . 

. 2 825  409  qm 

1883 

• 

2 727  947  » 

1890  . 

. 2 892  724  . 

1884 

. 

2 732  817  „ 

1891  . 

. 3 156  376  „ 

1885 

, 

2 762  960  „ 

1 892  . 

. 3 172  720  r 

1886 

. 

2 775  262  „ 

1893  . 

. 3310  554  „ 

1887 

. 

2 812  722  „ 

1894  . 

. 3 460  476  „ 

1888 

, 

2 824  632  . 

Aus  diesen  Zahlennngnben  geht  hervor,  dass  sich  im 
Laufe  der  genannten  13  Jahre  dos  tägliche  Arbeitspensum 
um  752  176  qm,  mithin  um  etwa  28%  vergrössert  hat. 

Für  alle,  seitens  der  Strassenreinigungs- Verwaltung 
auszuführenden  Arbeiten  bildet  der  im  Jahre  1880  auf- 
gestellte Arbeitsplan  die  feste  Grundlage.  Er  wird  von 
Fall  zu  Fall  durch  uusere  Direction  unter  Zugrundelegung 
der  Deputations-Beschlüsse  sorgfältig  berichtigt  und  ver- 
vollständigt. 

Im  Durchschnitt  werden  unsere  Strassen  dreimal 
wöchentlich  gereinigt.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
genügt  dies  vollkommen,  ohne  dass  der  Sauberkeit  irgend- 
wie Abbruch  geschieht.  Eine  ganze  Anzahl  der  wichtigsten 
Verkehrsstrassen  wird  täglich  gereinigt,  für  die  übrigen 
Strassen  genügt  alsdann  eine  drei-,  zwei-  und  einmalige 
Säuberung  in  der  Woche.  Wir  führen  hierzu  indessen 
noch  an,  dass  siimiutliche  Strassen,  oh  sie  nun  drei-,  zwei- 
oder  einmal  wöchentlich  gereinigt  werden,  uusser  durch 
die  ihnen  zukommende  regelmässige  Maschinenarbeit  auch 
noch  in  der  Zwischenzeit,  wenn  auch  oberflächlich,  be- 
handelt werden.  Kleine  besondere  Arbeitertrupps,  so- 
genannte fliegende  Colonneu,  durchziehen  regelmässig  die- 
jenigen Strassen,  welche  nicht  in  der  Reinigungstour  des 
Tages  liegen,  um  die  Kanten  zu  reinigen,  gröbere  Verun- 
reinigungen zu  beseitigen  und  sonstwie  nach  Ordnung 
zu  sehen. 

Bemerkt  wird  ausserdem,  dass  die  gewöhnliche 
Reinigung  der  Bürgersteige  gleichfalls  durch  die  Strassen- 
reinigungs- Verwaltung  und  gleichzeitig  mit  der  Fnhnlamin- 
reinigung  ausgeführt  wird.  Dagegen  ist  die  wiuterlichc 
Reinigung  der  Bürgersteige  von  Schnee  und  Eis,  sowie, 
das  Abstumpfen  glatter  Biirgersteigflächon  durch  Sand  etc. 
Sache  der  anliegenden  Hausbesitzer.  Nichtsdestoweniger 
verbleiben  der  Verwaltung*  eine  ganz  bedeutende  Menge 
Bürgersteige  zur  eigenen  winterlichen  Reinigung.  Eine  im 
Laufe  des  Verwaltungsjahres  vorgenommene  Aufmessung 
aller  dieser  Bürgersteigflächen,  welche  uns  zur  Reinigung 
von  Eis  und  Schnee  verbleiben,  hat  ergehen,  dass  deren 
Gesnmmtflächc  etwa  312  212  qm  beträgt.  Daraus  ist  er- 
sichtlich, dass  die  zuweilen  entstehenden  Eis-  und  Schnee- 
arbeiten einen  ganz  bedeutenden  Umfang  haben. 

Den  zeitweilig  und  zwar  nicht  selten  auftretenden 
Forderungen  gegenüber,  dass  die  Stadtgomoinde  auch  die 
winterliche  Bürgersteigreinigung,  Bestrcuung  pp.  auf  ihre 
eigene  Kosten  zur  Ausführung  übernehmen  möge,  weisen 
wir  nur  auf  die  vorstehend  gegebene  (Juadratmeterzahl 
hin,  welche  den  Umfang  der  Arbeit  an  und  für  sich  er- 
kennen lässt,  nicht  aber  die  ausserordentlichen  Schwierig- 
keiten, welche  sonst  für  gewöhnlich  mit  dieser  Art 
Reinigung  verbunden  sind.  Die  für  Berlin  geltenden 
strossenpolizcilichen  Bestimmungen  fordern,  dass  die 
Bürgersteige  in  der  Zeit  von  7 Uhr  früh  bis  8 Uhr  Abends 
täglich  schneefrei  sein  sollen,  woraus  sich  Arbeiten  er- 
gehen, die  zuweilen  den  ganzen  Tag  hindurch  dauern, 
manchmal  aber  auch  vielleicht  in  einer  Viertelstunde  alt- 
gemacht  sein  würden.  In  diesem  Umstand  allein  liegt  für 
die  Verwaltung  schon  die  Unmöglichkeit  der  eigenen  Aus- 
führung. Noch  viel  wichtiger  ist  hei  der  Sache  ein  anderes 
Moment,  dass  nämlich  mit  der  Verpflichtung  zur  Reinigung 
auch  die  Verantwortlichkeit  für  allo  etwa  vorkommemlen 
Unfälle  verbunden  ist,  die  sich  auf  eine  angeblich  unter- 
lassene, zu  spät  geschehene,  oder  nicht  ordnungsmässig 
nusgeführte  Säuberung  und  Abstumpfung  sicherlich  stützen 
würde,  sei  es  mit  Unrecht  oder  mit  Recht-  Es  sind  bis- 
her fast  im  Laufe  eines  jeden  Winters  derartige  Fälle 
vorgekominen  und  bekannt  geworden,  welche,  die  bedenk- 
liche Seite  der  Verpflichtung  zur  Bürgersteig-Reinigung 
klar  vor  Augen  führen.  Wie  wir  wissen,  versichern  sich 
die  Hausbesitzer  gegeo  alle  derartige  Unfälle,  während  die 
Stadtgemeinde  in  den  allermeisten  Fällen  wahrscheinlich 
die  gesetzlichen  Folgen  in  vollem  Umfunge  würde  tragen 
müssen. 

Es  lässt  sich  übrigens  auch  ohne  weiteres  nachweiscn, 
dass  es  aus  tcchnischeu  Griiuden  unmöglich  sein  würde, 
die  winterliche  Reinigung  der  Bürgersteige  zu  besorgen. 
Bei  Schneefällen  oder  unmittelbar  nach  solchen  stellt  jeder 
liauseigcnthümrr  die  erforderlichen  Leute  zur  Säuberung 
seines  Bürgersteiges.  Nimmt  mau  an,  dass  in  der  Stadt 
etwa  25  000  Grundstücke  vorhanden  sind  uud  dass  vor 
einem  jeden  auch  nur  ein  einziger  Arbeiter  auf  dom 
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Bürgersteig  beschäftigt  wird,  wenn  Schnee  gefallen,  so  er- 
giebt  dies  «in  grosses  Heer  von  etwa  25000  Menschen, 
welches  gegebenen  Falles  sofort  zu  beschaffen  und  zu  leiten, 
völlig  unmöglich  sein  würde. 

Wenn  irgendwo  eine  Arbeitsteilung,  eine  Decentruli- 
sution  am  Platze  ist.  ist  sie  es  gerade  bei  der  winterlichen 
Bürgersteig-Reinigung.  Wir  bemerken  hierbei  noch,  dass 
sich  in  fast  sämintiichen  grossen  Städten  gelegentlich 
dieselben  Bestrebungen,  wie  in  Berlin,  geltend  gemacht 
haben,  um  die  allerdings  für  jeden  Hauseigentümer  sehr 
lästige  Bürgersteig-Reinigung  der  Gemeinde  aufzubürden; 
aber  in  allen  jenen  Fällen  sind  jene  Bemühungen  an  genau 
denselben  Umständen  gescheitert,  welche  wir  in  ihren 
Hauptpunkten  soeben  gekennzeichnet  haben : an  der  Er- 
kenntßiss,  dass  es  unmöglich  sein  würde,  eine  solche 
Arbeit,  im  Verwaltungswege  zu  besorgen. 

Schliesslich  wäre  bei  diesem  Punkte  vielleicht  noch 
anzuführen  interessant,  dass  der  Winter  unseres  Verwal- 
tungsjahres auch  nicht  in  einem  einzigen  Falle  ernstliche 
Sorgen  wegen  der  Reinigung  der  Bürgersteige  gemacht 
hat,  ein  Fall,  welcher  allerdings  bisher  nur  sehr  selten 
vorgekommen  ist. 

Alle  Arbeiten,  welche  die  Strasscnreinigungs-Verwal- 
tung  auszuführen  hat,  sind  in  einem  Arbeitsplan  genau 
vorgezeichnot  und  abtheilungsweise  geordnet.  Dieser 
Arbeitsplan,  welcher  die  Grundlage  für  die  Verwaltung 
darstcllt  und  in  welchem  die  Arbeiten  jeder  einzelnen 
Abtheilung  genau  auf  die  Wochentage  vertheilt  sind,  be- 
findet sich  auszugsweise  in  den  Händen  der  Beamten  und 
hiernach  wird  der  Dienst  in  den  einzelnen  Bezirken  ge- 
regelt. Es  ist  darum  ganz  ausgeschlossen,  dass  z.  B.  in 
irgend  welchem  Bezirk  in  anderer  Weise,  weniger  oft  oder 
mehr  gereinigt  würde,  als  der  Plan  vorschreibt. 

Wenn  die  täglich  zu  reinigende  Strassenfläche  mit 
dem  Munnschaflsstnndc  in  Vergleich  gestellt  wird,  ergiebt 
sich,  dass  auf  den  Kopf  etwa  5000  qm  StrnsseDfläche 
entfallen.  Hierbei  sind  die  für  die  besondere  Asphalt- 
Reinigung  bestimmten  Burschen  jedoch  nicht  mitgerechnet. 

Städtische  Aufgaben. 

Versicherung  gegen  Arbeitslosigkeit. 

II.  (Schluss.) 

Der  in  voriger  Nummer  Seite  423  abgedruckte  Stadt- 
rathsbeschluss  hatte  zur  Folge,  dass  das  projectirte  Unter- 
nehmen ins  Leben  trat  uud  liegt  jetzt  über  das  Ergelmiss 
nachstehender  Bericht  über  das  erste  Geschäftsjahr  der 
Versichcrungscasse  gegen  Arbeitslosigkeit  io  der  Gemeinde 
Bern  vor: 

I.  Organisation. 

Nach  Art.  2 des  vom  Stadtrathe  aufgestellten  Regle- 
ments ist  die  Verwaltung  der  Versicherungscasse  durch 
eine  Commission  von  7 Mitgliedern  zu  Imsorgen,  wovon 
zwei  von  den  beitrngleistenden  Arbeitgebern,  zwei  von 
der  Arbeiterunion  und  die  übrigen  vom  Gemeinderathe  zu 
wühlen  sind. 

In  die  Commission  wurden  gewählt: 

1.  von  den  Arbeitgebern:  die  Herren  F.  Bürgi,  Bau- 

meister, uud  Sl.  Kücnzi, 
Zeugschmied. 

2.  von  der  Arbeiterunion:  die  Herren  A.  Steck,  Für- 

sprecher, und  I)r.  Wassi- 
hetlf,  Arbeitersecretär. 

3.  vom  Gemeinderathe:  die  Herren  Sl.  Scherz,  Cas- 

sirer  der  städtischen  Armen- 
direction ; G.  Küonzi,  1 lafner- 
meister,  u.  Blumer,  IL, 
Buchbinder. 

Zum  Präsidenten  der  Commission  wurde  gewählt  Herr 
Sl.  Scherz.  Die  Arbeitcrunion  ersetzte  deu  demissionirendcn 
Herrn  Fürsprecher  Steck  durch  Herrn  Schriftsetzer  Siebeu- 
mann. 

Im  Ganzen  hielt  die  Commission  10  Sitzungen  ah.  In 
denselben  wurde  an  der  Hnud  des  vorerwähnten  Regle- 
ments ausser  den  laufenden  Geschäften  die  innere  Or- 
ganisation der  Versicherungscasse  bernthen.  Controllen, 
Mitgliederbüchlein,  sowie  die  nüthigen  Formularie  wurden 
redigirt  uud  festgcstellt. 
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Es  wurde  im  weitern  beschlossen,  deu  Mitgliedern  als 
Quittung  für  die  bezahlten  Monatsbeiträge,  welche  bereits 
durch  das  stadträthliche  Reglement  auf  40  Cts.  per  Monat 
bestimmt  worden  sind,  Marken  zu  verabfolgen.  Diese 
Markeu  befinden  sich  im  Besitze  des  Präsidenten  der  Ver- 
waltungscommission und  werden  dem  Cassirer  nur  nach 
Bedürlniss  und  gegen  Quittung  verabfolgt.  Es  können 
dieselben  sowohl  von  den  Mitgliedern,  als  auch  von  den 
Arbeitgebern  oder  durcli  die  Fachvereine  bezogen  werden. 
Für  die  Mitglieder  des  Handlangerbundes  wurden  die 
Marken  durch  den  Obmaun  desselben  bezogen.  Alle  zwei 
Monate  müssen  die  Mitgliederbüchlein  zur  Eintragung.  Con- 
trollirung  und  Entwertung  der  Marken  vermittels  Ab- 
stempelung dem  Cassirer  eingeliefert  werden. 

im  Fernern  wurden  zum  stadtrüthlichen  Reglement 
nähere  Auslührungsbestimmungen,  welche  vom  Gcnieindc- 
rath  die  Genehmigung  erhielten.  Das  Geschäftsjahr  der 
Versicherungscasse  wurde  festgesetzt  jeweilen  vom  1.  April 
bis  31.  März  und  schliesslich  wurden  noch  die  nüthigen 
Pubiicationen,  betreffend  Eröffnung  der  Versicherungscasse, 
sowie  die  Einladungen  zum  Boitritt  in  dieselbe  erlussen. 

11.  M itgliedschsft. 

Im  Laufe  des  Jahres  sind  der  Versicherungscasse 
404  Mitglieder  beigetreten.  Hiervon  haben  sich  angc- 
meldet: 

1.  bei  den  Arbeitgebern 82 

2.  beim  Gypser-  und  Malerfachvereiu ...  20 

3.  beim  Hundlangerluind 173 

4.  auf  der  Anstatt  für  Arbeitsnachweis  . . 120 


Total  wie  obeu  404 
Von  diesen  404  Eingeschriebenen  haben 


gar 

keinen 

Monats-Beitrag  bezahlt  ...  8 

nur 

1 

» 

„ ...  15 

» 

2 

T> 

„ ...  5 

Tt 

3 

7) 

n ...  3 

7) 

4 

r> 

. • ■ ■ 

Zusammen  50 

Von  der  Mitgliederliste  sind  somit  zu  streichen  . . 50 

Verblieben  354 

Am  Ende  des  Berichtjahres  gehören  der  Versicherung*- 
classe  noch  an  354  Mitglieder  und  hiervon  smd  325  Cantons- 
bürger,  wälirend  20  Bürger  anderer  Cantone  sind.  Von 
den  404  eingeschriebenen  Mitgliedern  sind  24  im  Monat 
April,  16  im  Monat  Mai  und  die  übrigen  304  erst  im 
Monat  Juni  der  Versicheruugs-Casse  beigetreten.  ‘ 

Es  mag  etwas  auffallend  erscheinen,  dass  50  Mit- 
glieder wegeu  Nichtbezahlung  ihrer  Monatsbeiträge  ge- 
strichen werden  mussten,  dagegen  ist  nicht  zu  vergessen,  dass 
der  Wegzug  aus  der  Gcmciude  Bern  den  Austritt  aus  der 
Versicheruugscasse  bedingt,  was  hier  mit  wenigen  Aus- 
nahmen auch  der  Fall  war. 

III.  Arbeitslosigkeit  und  Auszahlung  der  Tag- 
gelder. 

ln  Anbetracht  des  durch  die  im  nbgelaufcnen  Jahre 
herrschende  Trockenheit  hervorgerufenen  allgemeinen  Notli- 
stnndcs  muss  es  begreiflich  erscheinen,  wenn  in  der  Ge- 
meinde Bern  die  Arbeitslosigkeit  sicli  ziemlich  frühzeitig 
bemerkbar  machte. 

Nacli  den  von  der  Verwaltungscommission  aufgestellten 
Ausfülirungsbestiminungeu  geschieht  die  Ausrichtung  der 
Taggeliler  nur  für  Arbeitslosigkeit  während  der  Monate 
December,  Januar  und  Februar.  Es  darf  daher  nicht  auf- 
fallen, wenn  sich  am  1.  December  bereits  arbeitslose  Mit- 
glieder aomeldeten,  wälirend  am  20.  Februar  die  letzte 
Anmeldung  gemacht  worden  ist. 

Im  Ganzen  haben  sich  210  Mitglieder  uls  arbeitslos 


gemeldet,  und  zwar 

im  MoDat  December 118 

„ „ Januar 92 

. , Februur G 


Total  wie  obeu  21 G 

Von  diesen  216  Arbeitslosen  haben  51  Mitglieder  zeit- 
weise wieder  Beschäftigung  erhalten,  indem  im  Ganzen 
nur  an  1G5  Mitglieder  Tuggelder  ausgezahlt  worden  sind. 
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In  Bezug  aul  die  Ausrichtung  der  Tnggelder  wurde 
übrigens  stricto  mich  § 8 dos  vom  Stndtratho  aufgestellten 
Reglements  und  noch  §<j  9 und  s der  Ausführungsbe- 
stimmungen verfahren.  Jeder  Angemeldete  erhielt  somit 
vom  Tage  der  Anmeldung  an  gerechnet  für  die  erste 
Woche  Arbeitslosigkeit  kein  Taggeld,  musste  sich  aber 
auch  während  dieser  Zeit  regelmassig  zwei  Mal  per  Tag 
zum  Appell  stellen.  Du  die  Räumlichkeiten  der  Anstalt 
für  Arbeitsnachweis  zur  Abhaltung  der  nöthigen  Apollo 
nicht  ausreichten  und  es  überhaupt  zur  raschen  Bedienung 
allfällig  einlaufender  Arbeitsangebote  niithig  war.  Arbeits- 
kräfte sofort  bei  der  Hand  zu  haben,  wurde  beim  Ge* 
muiDdernth  das  Gesuch  um  L'eberlassung  einer  geeigneten 
Localitiit  eingereicht.  Diese  Behörde  hat  der  Verwaltungs- 
commissinn durch  Aufstellung  einer  heizbaren  hölzernen 
Bude,  sog.  „Wärmstube",  auf  der  Grabenpromenade  ent- 
sprochen. immerhin  in  der  Weise,  dass  die  Anschaffung 
des  Heizmaterials  durch  die  Vorsicherungscasse  selbst  zu 
besorgen  und  zu  bezahlen  sei.  Die  „Wärmstube"  wurde 
jeveilen  Morgens  8 Uhr  geöffnet  und  gegen  5 Uhr 
Abends,  d.  h.  beim  Eintritt  der  Nacht,  geschlossen.  Zur 
Aufrechthaltung  der  Ordnung  und  Ruhe  wurde  jeweilen 
ein  Ziintnerchef  nebst  einem  Stellvertreter  bezeichnet.  Eben- 
so wurde  einem  Mitgliedo  das  tägliche  Lüften,  Reinigen 
und  Heizen  der  Würmestube  übertragen.  Ausser  den  Mit- 
gliedern der  Versicherungscnsse  durften  auch  andere  Ar- 
beitslose oder  Warmebedürftige  die  „Wärmestube"  be- 
suchen. immerhin  unter  der  Bedingung,  dass  sich  dieselben 
den  Anordnungen  des  Zimmerchefs  zu  fügen  hatten.  Ab- 
gesehen von  einzelnen  Fällen,  wo  Besucher  bezüglich  Rein- 
lichkeit zu  wünschen  übrig  Hessen,  sind  keine  Störungen 
vorgekommen.  Die  Oberaufsicht  über  die  Würmestube 
war  übrigens  dem  Secretar  der  Verwaltungscominission 
übertragen,  welcher  darin  täglich  zwei  Mal,  und  zwar  Vor- 
mittags !i  Uhr  und  Nachmittags  3 Uhr,  die  reglementarischen 
Appelle  persönlich  vornahm.  Im  Ganzen  wurden  159 
Appelle  gehalten,  was  bei  durchschnittlich  100 — 120  Namen 
für  eine  menschliche  Kehle  ziemlich  anstrengend  war. 
Zur  Controlle  bei  den  Appellen  wurden  speciellc  Appcll- 
hücber  mit  den  nöthigen  Rubriken  eingeführt.  Das  Fehlen 
beim  Appell  zog  den  Verlust  eines  halben  Taggeldes  nach 
sich.  Das  Taggeld  betrug  nach  Reglement  für  einen  Ver- 
heirateten oder  für  solche  ledige  Mitglieder,  welche  sieh 
als  einzige  Ernährer  der  Familie  nusweisen  konnten,  Frcs.  l.-H, 
für  Ledige  Frc.  1,— . Die  Auszahlung  der  Tnggelder 
geschah  wöchentlich  einmal,  und  zwar  jeweilen  Samstag 
abends,  und  wurden  hierfür  eigene  Znhltagslisten  verwendet. 
Zur  Coutrule  über  richtige  Auszahlung  der  Tnggelder  und 
zur  Vermeidung  von  Anständen  und  Kcclamatiouen  wurde 
an  jedem  Zahltage  durch  die  Bezugsberechtigten  ein  Mit- 
glied bezeichnet,  welches  in  Verbindung  mit  dem  Cassirer 
(len  Zahltag  zu  besorgen  und  die  richtige  Auszahlung  zu 
bescheinigen  hatte.  Im  Ganzen  wurden  13  Zahltage  ge- 
macht, der  erste  9.  Deccmber  1893,  der  letzte  am 
3.  März  1894.  Der  niedrigste  Zahltag  betrug  Frcs.  1 3,fl0, 
der  höchste  Frcs.  919, — . Laut  Rechnung  sind  im  Total 
Frcs.  9830,75  für  Taggelder  ausgezahlt  worden  oder  Frcs. 
5709,0,7  mehr,  als  Mitgliederbeiträge  eingegangen  sind. 

Um  stets  genuu  constatiren  zu  können,  wieviel 
an  Taggcldern  von  einem  einzelnen  Mitgliede  während 
eines  Winters  bezogen  worden  ist,  ist  eine  speciellc  Con- 
trolle hierfür  eingerichtet  worden.  Es  würde  jedoch  zu 
weit  führen,  ein  namentliches  Verzeichniss  folgen  zu  lassen, 
uml  erwähnen  wir  nur,  dass  der  niedrigste  Bezug  50  l'ts., 
der  höchste  Frcs.  105, — betrug.  Im  Durchschnitt  wurden 
F'rcs.  4 1,4,,  an  Taggeldern  uusgezahlt. 

Zieht  man  nun  in  Betracht,  dass  der  Jahresbeitrag 
eines  Mitgliedes  12X40  Cts  = Frcs.  4.Wj  au9iuacht  das- 
selbe aber  die  Gelegenheit  hat,  während  der  arbeitslosen 
Zeit  Frcs.  80—100  oder  zum  mindesten  im  Durchschnitt 
Frcs.  40—50,  immerhin  also  die  10-  bis  20 fache  Summe 
des  einbezahlten  Beitrüge  an  Taggeldern  wieder  zu  be- 
ziehen, so  dürfen  jedenfalls  die  Mitglieder  mit  dem  von 
der  Gemeinde  eingerichteten  Institute  zufrieden  sein. 

Im  altgclnufenen  ersten  Berichtsjahre  liegen  die  Ver- 
hütnissc  für  die  Mitglieder  übrigens  noch  günstiger,  indem, 
wie  vorerwähnt,  der  grösste  Tlieil  derselben  erst  mit  dem 
Monat  Juni  der  Gasse  beige  t re  ton  ist,  also  nur  7X40 
= Frcs.  2, go  als  Beitrag  geleistet  hat  und  deshalb  die 


Differenz  gegenüber  den  bezogenen  Taggeldern  eine  wesent- 
lich bedeutendere  ist. 

Da  bei  der  grossen  Zahl  von  Arbeitern  in  der  Ge- 
meinde Bern  nur  ein  kleiner  Tlieil  derselben  bis  jetzt  der 
Yersicherungseasse  beigetreten  ist,  darf  angenommen 
werden,  dass  Viele  vorerst  eine  zuwartende  Haltung  ein- 
genommen haben. 

Die  Versicberungseasse  bat  nun  ihre  wohlthätigc 
Wirkung  sowohl  als  auch  ihre  Leistungsfähigkeit  bewiesen, 
weshalb  für  das  pro  1.  April  1894  begonnene  neue  Ver- 
sicherungsjahr  ein  bedeutender  Zuwachs  an  Mitgliedern  zu 
gewärtigen  ist. 

IV.  Rechnung. 

Die  detaillirtc  Jahresrechnung  erweist: 

1.  an  Einnahmen. 


Mitgliederbeitrüge 

Frcs.  1 1 24.  mo 

Beiträge  der  Arbeitgeber  . . 

n 949*0 

Freiwillige  Beiträge  .... 

• «OOS,» 

Total  der  Einnahmen 

Frcs.  3080,90 

2.  an  Ausgaben. 

Einrichtungskosten,  Druckkosten,  Bureau- 
kosten etc 

Kosten  der  Würmestube 

Rückvergütung  eingezahlter  Beiträge  an 

Frauen 

Ausgezahlte  Taggolder 

Total  der  Ausgaben  Fres.  7815, 70 
Zusammenstellung. 

Betrag  der  Einnahmen  ....  Frcs.  3080^, 

„ „ Ausgaben  ....  „ 7815.-0 

Fehlbetrag  Frcs.  473ö,w 

Der  Zuschuss  der  Gemeinde  beträgt  somit  für  dus 
ahgeluufenc  erste  Geschäftsjahr  Frcs.  4735,*,  und  sind  folg- 
lich die  im  Reglement  und  Voranschlag  vorgesehenen 
Frcs.  5000  nicht  vollständig  aufgcbrauclit  worden. 

V.  Schlussbetrachtungen. 

Es  ist  eine  bekannte  Thatsache,  dass  aller  Anfang 
schwer  ist;  auch  unsere  Versichernngscnsse  hat  das  er- 
fahren müssen.  Man  konnte  sich  nirgends  an  bereits  Be- 
stehendes anlehnen,  sondern  musste  sich  mich  bestem  Er- 
messen die  Einrichtung  der  Versicherungscnsse  den  hiesigen 
Erwerbsverhältnissen  anpassen. 

Nach  den  mnassgebeoden  Bestimmungen  des  vom  Stadt- 
rath erlassenen  Reglements  war  es  der  Verwaltungs- 
Commission  bald  klar,  dass  die  Yersicherungseasse  nicht 
für  Arbeitslosigkeit  im  bisher  Itetriebencn  Berufe  Tnggeld 
bezahlen  könne,  sondern  dass  sie  nur  arbeitslose  Mitglieder 
zu  berücksichtigen  habe,  denen  überhaupt  keine  einiger- 
mnnssen  lohnende  Arbeit  zugewiesen  werden  könne.  Die 
Auszahlung  von  Taggeld  musste  ferner  beschränkt  wurden 
auf  die  Wintermonnte  Deccmber,  Januar  und  Februar, 
wenn  man  irgendwie  mit  den  zur  Verfügung  stehenden 
Mitteln  auskommen  wollte.  Es  ist  das  duyeoige  Zeit,  in 
welcher  die  Arbeitslosigkeit  in  unserer  Stadt  sich  am 
Meisten  fühlbar  macht  und  die  Entbehrung  un  Nahrung. 
Kleidung  und  Obdach  schmerzlich  empfunden  wird.  Mit 
obigen  Bestimmungen  wurde  aber  auch  die  Wirksamkeit 
der  Vers'cherungscassc  im  Grossen  und  Ganzen  auf  den 
Kreis  der  sog.  ungelernten  Arbeiter  beschränkt.  Wenn 
daher  die  Arbeiterschaft  sieh  nicht  so  zahlreich  bei  der 
Versicherungscnsse  betheiligte,  wie  erwartet  worden,  so 
ist  dies  nicht  zum  wenigsten  dem  vom  Stadtrath  erlassenen 
Reglement  zuzuschreiben,  welches,  im  Gegensatz  zu  dem 
Entwurf  des  Gemeindemthes,  dem  freien  Selbst  bcstimmungs- 
recht  der  Versicherten  in  der  Organisation  der  Versicherungs- 
casso  keinen  Spielraum  übrig  gelassen  hat. 

Von  einer  Sammlung  freiwilliger  Gaben  von  Haus  zu 
Haus  wurde  für  dieses  Jahr  Abstand  genommen,  obschon 
mehrere  Spender  freiwilliger  Guben  bezügliche  Anregungen 
machten. 

Aus  der  Jahresrechnung  ergiebt  sich  klar  und  deutlich, 
dass  die  Versicherungscnsse  ohne  «len  Zuschuss  der  Ge- 
meinde uml  ohne  die  freiwilligen  Beitrüge  von  Arbcitgelten» 
und  wohlthütigen  Privaten  nicht  hätte  bestehen  könneu, 


Frcs.  953,|o 

» 'k’tSS 

» ) >20 

„ <>835,75 
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was  übrigens  v<m  Anfang  an  als  selbstverständlich  nn- 
gcuummcu  wurde.  Wenn  es  datier  /.u  bedauern  ist,  dass 
die  Arbeiterschaft  nicht  schon  im  ersten  Jahre  .sieh  zahl- 
reicher bei  der  Versichcrungscasse  betheiligte,  so  darf 
andererseits  nicht  verschwiegen  werden,  dass  auch  viele 
Arbeitgeber  die  aut'  sie  gesetzten  Hoffnungen  nicht  erfüllt 
haben.  Immerhin  hat  ein  guter  Theil  derselben  durch 
directo  Gaben,  oder  auch  durch  Auszahlung  des  von  uns 
normirten  Taggeldes  an  ihre,  für  einige  Zeit  ausser  Tliätig- 
keit  gesetzten  Arbeiter  unserer  Versichcrungscasse  die 
schwere  Aufgabe  erleichtert,  sodass  das  Tuggeld  während 
der  3 Monate  nicht  reducirt  zu  werden  brauchte. 

M ir  danken  deshalb  den  Behörden.  Arlieilgcbern  und 
allen  andern  Privaten,  welche  durch  Subventionen,  Gaben 
oder  Arbeitsbeschaffung  zu  dem  guten  Krfolg  beigetragen 
haben,  dessen  sich  die  Versichcrungscasse  im  ersten  Jahr 
ihrer  Existenz  zu  erfreuen  hatte. 

Denn  wenn  auch  nicht  alle  Hoffnungen  erfüllt  worden 
sind,  welche  man  auf  diese  gute  Institution  gesetzt  hatte, 
so  haben  sich  (loch  noch  viel  weniger  alle  jene  Befürch- 
tungen bewahrheitet,  welche  man  dagegen  anssprechen  hörte. 

Bin  guter  Krfolg  ist  es  schon  zu  nennen,  wenn  trotz 
der  ölten  erwähnten  Missstimmung  über  400  Mann,  meistens 
der  geringst  belohnten  Arbeiterschaft  angehörend,  sich 
bereit  finden  Hessen,  von  ihrem  kargen  und  uosichern 
Lohn  freiwillige  und  regelmässige  Beiträge  an  die  Vcr- 
sicherungscasse  zu  leisten.  K$  ist  ferner  der  moralische 
Effect  nicht  gering  zu  achten,  wenn  dann  solche  Arbeiter- 
familien statt  Almosen  nun  Taggelder  aus  ihrer  Yer- 
sicherungscasse  beziehen  können. 

Auch  darf  darauf  hingewiesen  werden,  dass  von  diesen 
gering  belohnten  Arbeitern  sich  nicht  viel  mehr  als  die 
Hälfte  zum  Bezug  von  Taggeld  gemeldet  hat  und  wenn 
Arbeit  angewiesen  werden  konnte,  sich  jeder  willig  dazu 
einstdlte.  Die  lautesten  Zweifler  an  der  wirklichen  Arbeits- 
losigkeit dieser  Männer  wurden  denn  nuch  am  Schnellsten 
zum  Schweigen  gebracht  durch  die  Offerte,  ihnen  sofort 
soviel  Arlieiter  zu  senden,  als  sie  beschäftigen  wollen. 

Anerkennend  sei  noch  erwähnt,  dass  der  Gypser-  und 
Malertachvercin  mit  29  Mann  der  Versichcrungscasse  bei- 
getreten war,  dann  aber  den  arbeitslos  gewordenen  Mit- 
gliedern aus  der  Verbandscasse  die  betreffenden  Taggelder 
bezahlte,  mn  die  Versichcrungscasse  zu  schonen. 

Die  wohlthätige  Wirkung  der  Versichcrungscasse  ist 
denn  auch  in  den  betreffenden  Kreisen  unserer  Bevölkerung 
diesen  Winter  allseitig  anerkannt  worden  und  cs  ist  deshalb 
zu  gewärtigen,  «lass  der  Beitritt  zu  derselben  im  laufenden 
Versicherungsjahr  bedeutend  zunehmen  werde.  Werfe 
man  deshalb  das  Vertrauen  nicht  weg,  denn  es  ist  ein 
Segen  in  dieser,  durch  die  socialen  Missverhältnisse  iiotli 
wendig  gewordenen  Institution  eiuer  Versichcrungscasse 
gegen  Arbeitslosigkeit  enthalten.  Als  Beweis  dafür 
mag  gelten,  dass  unsere  Bundesstadt  durch  die  bescheidene, 
aber  thatkräftige  Verwirklichung  dieses  Gedankens  die 
allgemeine  Aufmerksamkeit  im  In-  und  Auslände  erregt 
hnt,  welche  sich  durch  eine  wahre  Fluth  von  bezüglichen 
Anfragen  und  Zuschriften  Seitens  städtischer  Behörden, 
Corporatiouen  und  Nationalöconomcn  etc.  au  die  hiesigen 
Amtsstellen  kundgab. 

Unzweifelhaft  wird  durch  eine  richtig  organisirte 
Versicherung  gegen  Arbeitslosigkeit  den  Behörden  ihre 
Stellung  und  Aufgabe  gegenülicr  der  oft  zur  Cnlumitüt 
auwuchsendon  grossou  Zahl  Arbeitsloser  sehr  erleichtert. 
Sie  kann  in  erster  Linie  auf  diese  Institution  hinweisen, 
als  ein  Erkennungszeichen  derjenigen  Elemente  unter  ihnen, 
welche  noch  Sinn  haben  für  Selbsthülfe  und  dafür  persön- 
liche Opfer  zu  bringen  Willens  sind. 

Der  Zuschuss  aus  öffentlichen  Geldern  zu  diesem 
Zwecke  lässt  sich  wohl  ebenso  gut  rechtfertigen,  als  die 
llülfclcistung  von  Staat  und  Gemeinde  an  die  verschiedenen 
Invaliden-  und  Pensionscassen,  an  die  Hagelversichcrten 
oder  an  die  nothleidcndc  Bauernschaft  etc. 

Indem  das  Gemeinwesen  dadurch  seine  Verpflichtung 
anerkennt,  gegenüber  der  unverschuldeten  Arbeitslosigkeit 
durch  ausgleicliende  Beihülfe  ohne  Almosencharacter  ein- 
zutreten, so  wird  es  sich  im  wohlverstandenen  Gemeinde- 
Interesse  auch  angelegen  sein  lnssen,  durch  alle  ihm  zu 
Gebote  stehenden  Mittel  diese  Arbeitslosigkeit  zu  verhindern. 

Dass  dies  bei  ernstem  Willen  sehr  oft  möglich  ist, 
wird  hoffentlich  mehr  und  mehr  begriffen  und  practicirt 


werden  zum  Wohl  und  Heil  der  gcsainmteu  Einwohner- 
schaft der  Städte  und  des  Staates. 

Bern,  im  April  1894.  . 

Namens  der  Verwaltungs-Commission. 

Der  Präsident : S.  Scherz.  Der  Secretär:  Tritten. 


tttrttMMenbaltnweNeii. 

Rückingen  für  den  Amurtisatious-Fouds  der  Strassen- 
bahnen  sind  weder  einkomiuens-  noch  gewerbesteuer- 
pflichtig. 

_ Von  Dr.  Carl  Hilso  in  Berlin. 

Eine  brennende  Steuerstreit  frage  ist  diese:  ob  die 
Beiträge  für  den  Amortisation*-  oder  Tilgungs-Fonds  vom 
steuerpflichtigen  Einkommen  abzusetzen  oder  ihm  zuzu- 
rechnen sind,  was  ebenso  für  die  Einkommen-,  als  für  die 
Gewerbesteuer  gilt.  Die  Steuerbehörden  bestreiten  die 
Abzugsfiiliigkcit,  die  Betriebsunternebmer  verlangen  sie. 
Eine  endgültige  Erledigung  durch  den  Spruch  des  Ober- 
Verwaltungsgerichts  steht  noch  aus,  dürfte  indess  jetzt  zu 
erwarten  sein,  da  eine  kürzlich  erhobene  Beschwerde  gegen 
einen  ergangenen  Berufungsbescheid  darauf  gestützt  worden 
ist,  dass  die  Versagung  der  Steuerfreiheit  das  geltende 
Beeilt  verletze  und  die  thatsüchlichcn  Verhältnisse  ver- 
kenne. Bei  der  starken  Geschäfts  Überhäufung  der  Steuer- 
Senate  des  Ober-Verwaltungsgerichts  wird  allerdings  noch 
geraume  Zeit  vergeben,  bis  der  beregte  Fall  zum  Spruch 
gelangt.  Inzwischen  werden  noch  manche  Bnhnverwal- 
tungen  vor  die  Frage  gestellt  sein,  ob  sie  gegen  Steuer- 
veranlagungen Einspruch  oder  gegen  Einspruchsbescheide 
Berufung  oder  gegen  Berufungsbeschlüsse  Besehwerde 
einlegen  sollen.  Deshalb  wird  noch  Manchem  die  Dar- 
stellung der  Gründe  niitzen,  welche  für  die  Steuerfreiheit 
der  beregteu  Rücklagen  vorgebracht  werden  können. 

Zur  Bildung  von  Bahnkörper  - Amortisations-  oder 
Tilgungs-Fonds  sind  die  Strasscnbahn-Yerwaltungen  über- 
wiegend aus  dem  Grunde  bestimmt  worden,  dass  die 
Strassen-Eigenthiiraer  ihre  Zustimmung  zum  Gleiscinbuu 
an  die  Bedingung  knüpften,  ihnen  bei  Ablauf  der  Einbau- 
Frist  den  Schienenweg  unentgeltlich  zu  überlassen.*) 
Dieses  Erwerbsrecht  bringt  die  Strassenbahn-Unternohmer 
nämlich  um  die  Möglichkeit,  liei  Fristablauf  den  Bahnkörper 
zu  verwerthen  und  das  für  seine  Herstellung  aufgewendete 
Vermögen  gänzlich  oder  thnilweise  wieder  einzubriugeo. 
Somit  bewirkt  der  beregte  Vorbehalt  für  sie  den  Verlust 
des  Bauaufwandes  und  würde  in  seinem  weiteren  Verfolge 
zu  einem  theilweisen  Verluste  des  Grundvermögens  und 
zum  Wegfall  der  Möglichkeit  führen,  die  Vermögcnseinlagen 
voll  zurückzugewähren,  wenn  nicht  uns  dem  Betriebe 
eine  dem  Bauaufwando  ziflemmiiasig  gleiche  Ansammlung 
geschaffen  würde,  welche  zum  Ausgleiche,  liczw.  Ersätze 
des  zu  verlierenden  Bauaufwandes  später  dienen  könnte.**) 
Der  Bnhnkörper-Tilgungs-  oder  Amortisations-Fonds  be- 
zweckt also  die  Vermeidung  von  Vennögensverlustcn, 
welche  im  Zeitenvnrlnufc  sicher  zu  erwarten  sind.  Da  sie 
als  Folge  des  Betriebes  anzuselien  sind,  so  belasten  sic 
diesen  gleichsam  und  kann  von  einem  Betriebsgewinn  so 
lange  keine  Rede  sein,  als  nicht  vorher  die  .zum  Decken 
des  Verlustes  erforderlichen  Beträge  nbgesetzt  sind.  Nach 
alledem  handelt  es  sich  in  den  beregten  Rücklagen  uni 
Gegenwertho  eines  Verlustes  und  nicht,  wie  die  Steuer- 
Behörden  meinen,  um  ('apitalsansainmlungen,  worunter 
füglich  doch  nur  solche  Ansammlungen  verstanden  werden 
können,  die  schliesslich  auf  eine  Vermehrung  hinanslaufeo. 
Solange  die  Theilhaber  blos  vor  der  Gefahr  geschützt 
werden  sollen,  ilire  Einlage  schliesslich  einzubüssen.  kann 
von  einer  Bereicherung  und  Vermögensvermehrung  keine 
Rede  sein,  welche  vielmehr  erst  in  dem  Augenblicke  be- 
ginnen würde,  wenn  die  Ansammlungen  eine  solche  Hohe 
erreichen  sollten,  um  bei  Vertheilung  der  Masse  jedem 
Theilhaber  mehr  als  seiue  Einlage  zurückgeben  zu  können. 

Die  Auffassung  der  Steuerbehörde,  «lass  aus  dem 
Betriebe  Mittel  zum  Ausgleich  der  Verlustgefahr  steuerfrei 

*)  Meine  Slrnssenbahnkundo  §§  (X) — C2,  4jij  166,  l'»9.  9*1-  ^ 
158  ff.,  II.  117  ff„  131  fl'.  „ 

**)  a.  a.  O.  268,  277,  28-1,  289—291:  II.  862  n - 
410  ff,  118  ff.  ’ ' 
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Dicht  bewilligt  werden  dürfen,  zeugt  von  ungenügender 
Kenntnis*  der  Betriebswirthscliaftslohre.  Ueberschuss 
bedeutet  nämlich  das  Vorhandensein  eines  Einnalimcmelirs 
über  die  Unkosteuhöhe.  Hiervon  kann  solange  keine 
Rede  sein,  als  dem  zifl'criuiissigen  Mehr  in  den  Einnahmen 
über  die  Ausgaben  ein  droheuder  Vermögens  Verlust  gegen- 
über steht.  Wenn  z.  B.  Jemand  einem  Anderen  100  .Mk. 
zu  10%  leiht,  indes*  schliesslich  nur  SO  Mk.  zurückerhült, 
so  kann  in  dem  Genüsse  der  10%  Zinsen  doch  nicht  von 
einem  gewinnbringenden  Geschäft  die  Rede  sein. 

Abgesehen  hiervon  ist  die  Eigenschaft  einer  Betriebs- 
Ausgabe  noch  aus  folgender  Erwägung  zu  erkennen:  Das 
Reichsgericht  hat  unentwegt  die  Auffassung  vertreten,*) 
dass  die  Gleiseinbau- Verträge  in  allen  den  Eiillen,  wo  für 
die  Benutzung  des  Strassenkörpers  ein  Entgelt  gewährt 
wird,  die  Eigenschaft  von  Miethsvortriigeu  annehmen  und 
als  solche  zu  versteuern  sind.  Eolgeweise  haben  die 
Vortheile,  welche  der  Strassen-EigenthOmer  erzielt,  die 
Natur  der  Mietlie.  Sie  braucht  nicht  nothwendig  in 
periodischen  Zahlungen  zu  bestehen,  kann  vielmehr  auch 
in  Naturalleistungen  oder  durch  Hiugabe  an  Zahlungsstatt 
gewährt  werden.  Die  Steuerbehörden  und  die  Recht- 
sprechung stimmen  nämlich  darin  überein,  dass  der  Werth 
von  Naturalleistungen  oder  hingegebenen  Gegenständen 
etwaigen  Baarzahlungen  zuzuschlagen  sei  und  «lass  die  so 
gefundene  Summe  den  versteuerbaren  Miethszius  nusmacht. 

Nun  kann  doch  füglich  im  Gebiete  der  directcn  Steuern 
das  Rechtsverhältnis.*  nicht  anders  beurtheilt  werden,  als 
in  dem  der  indireeten  Steuern.  Es  fragt  sieh  nuu:  ist  die 
unentgeltliche  Uebereiguung  des  Schienenweges  als 
eine  vereinbarte  „Hiugube  au  Zalilungsstntl*  auzu- 
schen,  was  kaum  zu  liezweifeln  sein  dürfte?  Hat  nämlich 
der  Unhnunternehmer  den  Gleiseinlmu  als  Entgelt  der 
Benutzung  des  Strassenkörpers  zu  gewähren,  so  handelt 
es  sich  ganz  gewiss  auf  der  einen  Seite  um  die  Leistung, 
auf  der  anderen  um  das  Gewinnen  einer  Benutzungsgebühr. 
Dass  die  Miethe  eine  auf  dem  Betrieb  lastende,  deshalb 
steuerfreie  Abgabe  ist.  buben  die  Steuerbehörden,  soweit 
die  Baarzuhlungen  in  Frage  standen,  nicht  beanstandet, 
weshalb  kein  Grund  iitr  eine  abweichende  Behandlung  und 
Beurtlicilung  des  binzugebendeu  Gleiseinbaues  erkennbar 
ist.  Erfüll rungsgeinäss  werden  z.  B.  Wohnungen  billiger 
vermiethet,  wenn  der  Mietbar  sie  selbst  in  S‘aod  setzen 
und  erhalten  will,  als  wenn  der  VermietJier  solches  be- 
sorgen soll.  Er  schlägt  dann  auf  die  verlangte  Capital.*- 
rente  den  Betrag,  welchen  ihm  die  Instandsetzung  kostet. 
Würde  ein  Strassen-Eigenthümer,  der  als  Gegeuwertli  des 
weggegebenen  Benutzungsrechtes  z.  B.  4<V0  des  Brutto- 
Ertrages  und  den  Erwerb  des  Gleiseinbaues  verlangt, 
wegen  der  Weigerung  des  Unternehmers  zur  letzteren 
Leistung  statt  4%  jetzt  <>%  fordern,  weil  er  hei  jährlich 
2%  Rücklage  Zins  auf  Zins  am  Ende  der  Genehmigung*- 
E'rist  die  Summe  ungesummelt  hätte,  um  den  Einbau  zum 
Selbstkostenpreise  zu  erwerben,  so  würde  es  keiner 
Steuerbehörde  eintallen,  von  den  C%  Jnliresaufwuud 
nur  4%  steuerfrei  und  2%  steuerpflichtig  zu  erklären. 
Warum  sollen  nun,  wenn  der  Strassen-Eigenthümer  vorzieht, 
die  Ansammlungen  dem  Bahn-Unternehmer  zu  überlassen 
und  seinerseits  den  Einbau  unentgeltlich  fordert,  die 
nämlichen  Beträge  steuerpflichtig  sein,  welche  als  Rück- 
lugen des  Strassan-Eigcnthümcrs  steuerfrei  sein  würden ? 

Endlich  ist  nicht  zu  übersehen,  dass  das  Gesetz  vom 
23.  Juli  1332,  § 14,  die  Buhnnufsichtsbehürden  verpflichtet, 
bei  der  Preisfestsetzung  darauf  Bedacht  zu  nehmen,  dnss 
die  Betriebseinnahmen  sünimtliche  Ausgaben  und  jeden 
Vermögensverlust  zu  decken  haben.  Das  Wiedereinbringen 
etwaiger,  ans  dem  Vermögen  geschwundener  Bestandteile 
ist  also  ein  Recht  des  Unternehmers. 

Nicht  nebensächlich  ist  die  Erwägung,  dass,  wenn  der 
Strassen-Eigenthümer  eine  einmalige  Zahlung  vornweg 
verlangen  würde,  zu  deren  Leistung  der  Betriebsunternehmer 
Geld  nufoehinen  müsste,  ihm  doch  füglich  nicht  verwehrt 
werden  dürfte,  in  den  einzelnen  Betriebsjahren  diejenigen 
Beträge  als  Ausgabe  zu  eutuclimen,  welche  der  Darleiher 
an  Zinsen  und  Abschlagszahlung  vertragsgeinass  zu  fordern 
haben  würde.  Hierin  würde  Niemand  eine  Vermögens- 
Vermehrung  linden.  Warum  sollen  die  einem  gleichen 
Bcclitsgrunde  und  gleichen  wirtschaftlichen  Grundsätzen 


entsprechenden  Rücklagen  zum  Aulbriogen  einer  nach- 
träglich aufzu wendenden  Summe  eine  andere  tatsäch- 
liche inler  rechtliche  Beurtlicilung  verdienen? 

Nach  alledem  bleibt  zu  hollen,  dass  bei  richtiger  und 
gründlicher  Begründung  des  Einspruches,  bezw.  der  Be- 
rufung oder  der  Beschwerde,  schliesslich  die  Steuerfreiheit 
der  Ansammlungen  für  die  Bahnkörper-Tilgung  zum  An- 
erkenntnis» gelangen  wird.  Allerdings  darf  man  nicht 
hollen,  mit  den  üblichen  Redewendungen  durchzudringen, 
muss  vielmehr  die  Kosten  für  eine  saeligemässe  wissen- 
schaftliche Beweisführung  aus  kundiger  Feder  nicht  scheuon. 


Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Paul  IJez  in  Wien. 

V. 

Diu*  System  der  Stromzuführung  durch  die  Fahrschienen, 
oder  durch  eine  zwischen  oder  neben  den  Fuhrschienen 
isolirt  angebrachte  dritte  Schiene  ist  das  ursprünglichste 
und  einfachste.  Die  ersten  electrisclieu  Bahnen  wiesen  es 
auf.  — Es  ist  im  Allgemeinen  dort  nnzuwendeu,  wo  ein 
eigener  Bahnkörper  vorhanden,  der  von  Meuschen  und 
Zugtieren  für  gewöhnlich  nicht  betreten  wird,  der  aber 
» on  gewöhnlichen  Wagen  und  Fahrstrassen  gekreuzt 
werden  kann.  Die  Schienen  werden  derart  isolirt  auf  den 
Schwellen  befestigt,  duss  sie  das  Erdreich  nicht  berühren, 
an  den  Wegkreuzungen  jedoch  in  »len  Strasseukörper  ein- 
gebettet werden  und  wird  hier  entweder  stromlos  gefahren, 
oder  es  können  diese  isolirten  Kreuzungen  durch  automatisch 
wirkende  Lin-  und  Ausschalter  im  Augenblicke  des  Hin- 
iiherlälirens  des  electrisclieu  Wagens  mit  Strom  versehen 
werden  Eine  Gefährdung  von  Menschen  und  Thieren  ist 
ausgeschlossen. 

Natürlich  müssen  bei  electrischen  Bahnen  mit  Sehienen- 
leitung  durch  die  Fuhrschienen  alle  Achsen  von  den  stroill- 
abnelimendcn  Riidcrlmmlugen  isolirt  sein  — ein  Umstand, 
der  die  Verwendung  dieses  Systems  zum  Beispiel  bei 
Grubenbahnen,  wo  alle  Hunde  in  diesem  Falle  isolirte 
Achsen  haben  müssten  und  ein  „Kurzschliessen“  kaum  zu 
vermeiden  wäre,  sehr  erschwert. 

Hierzu  kommt  noch  der  starke  Stromverlust  durch 
schlecht  isolirte,  feuchte  Schwellen,  ferner  die  Mangelhaf- 
tigkeit der  bedingten  Oberbnuconstruction,  die  unter 
Anderem  die  Verwendung  von  Spurstao  gen  unmöglich 
macht.  Ein  Hilfsmittel  bietet  die  Anwendung  einer  dritten, 
leichter  zu  isolireuden  Stromzuleituugsscliicne  zwischen 
oder  neben  den  Fnhrscliieneu,  welch’  letztere  in  den  meisten 
Fällen  dünn  als  Rückleitung  dienen.  Bei  Bahnen  mit 
durchwegs  eigenem  Bahnkörper  ist  dies  System  am  Platz 
und  auch  mehrfach  ausgeführt  worden,  so  in  Liverpool 
und  in  London.  Die  billige  Schienenleituug  ist  wegen 
«ler  durch  Stromverlust  bewirkten  Vergrössorong  des 
Kraftaufwandes  und  dünnt  der  Betriebskosten  nur  dort,  in 
Vorschlag  zu  bringen,  wo  billige  Brennmaterialien  oder 
Wasserkräfte  vorhanden  sind  und  hierdurch  die  stärkere 
Betriebskraft  an  Bedeutung  verliert  Die  Abnahme  des 
Stromes  erfolgt  in  dem  einen  Falle  durch  die  Bamtagen 
der  Räder  des  Motorwagens,  im  anderen  Fall  durch 
Bürsten,  Gleitschuhe,  Rollen. 

Bei  Strassen-  und  Loeulbaliuen,  die  ganz  oder  tlieil- 
weisc  den  Ftdirdumm  vorhandener  Strassen  benutzen,  ist 
grösstontheils  oberirdische  Stromzuführung  in  Anwendung 
gekommen. 

Das  ältere  System  bestellt  aus  zwei  nebeneinander 
geführten,  nach  unten  aufgeschlitzten  Rohren,  die  längs 
des  Gleises  in  Abständen  von  ca.  JO  tu  un  f>  bis  <>  m hohen 
Säulen  aufgehängt  und  in  geeigneter  Weise  isolirt  sind. 

Bei  dieser  Anordnung  werden  die  Hauptleitungen  durch 
zwei  Drahtseile  gebildet,  von  denen  »las  eine  nls  lfinlcitung, 
«Ins  andere  nls  Rückleitung  »lient.  Die  an  diesen  Seilen 
angellängten  zwei  Arbeitsleitungen  bestellen,  wie  oben 
erwähnt,  uns  geschlitzten  Rohren,  von  dcueii  der  Strom 
mittels  in  denselben  gleitenden  Sclileifcontncten  dem  Motor 
iles  Wagens  zugeführt  wird.  Die  Hauptleitungen  und 
Arbeitsleitungen  sind  in  gewissen  Abständen  electrisch 
verbunden.  Ausserdem  werden  mit  der  einen  Hauptleitung 
die  Falirscliieuen  parallel  geschaltet,  um  ebenfalls  noch 
als  Huuptlcitung  zu  dienen.  Die  sinnreiche  Constructiou 
der  Rohrweiclien  möchten  wir  nicht  unerwähnt  lassen. 


*)  Die  Buliige  siehe  a.  a.  O.  §§  ?(J,  I.  21814. 
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Die  electrisclie  Bulin  von  Mödling  bei  Wien,  die  Bulin 
von  Frankfurt  nach  Oft'cubnch  sind  Beispiele  dieser  heute 
bereits  veralteten  Bauart. 

Bei  den  älteren  Material-  und  Montanbahnen  hat  man 
ein  ähnliches  System  verwendet ; bei  Grubenbahnen  wurden 
Fayon-Eiäon,  die  am  Stollenfirst  isolirt  aufgehängt  waren, 
zur  Hin-  uml  Rückleitung  verwendet. 

Das  System  mit  den  nufgehiuigton  Kohren  ist  schwer, 
plump  und  ziemlieh  tlieuer;  es  hat  durch  seiue  Unschön- 
heit der  oberirdischen  Stromzuführung  vor  Allem  in 
Städten  wenig  Freunde  erworben  und  ist  rasch  durch  das 
neue,  mit  einem  einfachen,  an  Consolen  oder  an  Quor- 
drühten  hoch  über  der  Mitte  des  Gleises  uufgehiingten 
Draht  verilrängt  worden.  Diese  Coustructiou  ist  geeignet, 
auch  ästhetischen  Ansiirüchen  zu  genügen,  weil  sie  nicht 
die  schweren  ilolzpfosten  der  vorigen  benüthigt;  leichte, 
elegante  Holzsüulen  oder  eiserne,  urchitectonisch  gegliederte 
Maste,  nn  beiden  Seiten  der  Strasse  am  Trottoirrand  in 
Abständen  von  ca.  40  m aufgestellt,  sind  durch  dünne, 
kaum  sichtbnre  Querdrähte  oder  Drahtseile  verbunden. 
An  diesen  isolirt  aufgehäogten  Drähten  hängt  mittels  eines 
Isolators  die  sogenannte  Arlieitsleitung.  Die  Säulen 
können  in  verbauten  Strassen  oft  durch  an  den  Häusern 
zu  befestigende  Wnndeonsolen  oder  Mauerhaken  ersetzt 
werden. 

Von  der  Arbeitsleitung  wird  der  Strom  mittels  an 
den  Wagen  liefestigten  Vorrichtungen,  die  von  unten  au 
«len  Draht  durch  Federn  angedrückt  werden  und  nn  dem- 
selben entlang  schleifen  oder  rollen,  nnfgenommeu  und  in 
den  Electromotor  des  Wagens  geführt.  Die  Hauptzuleitung 
für  jene  Arbeitsleitung  kann  an  deu  seitlich  stehenden 
Säulen  isolirt  befestigt  werden  und  wird  in  entsprechenden 
Entfernungen  mit  «ler  Arbeitsleitung  electrisch  verbunden, 
sie  kann  aber  auch  unterirdisch  als  ( ubelleitung  ausgeführt 
werden.  Als  Kiickleitung  dienen  bei  dieser  Anordnung 
«lie  Schienen,  die  zu  dem  Zweck  an  ihren  Stössen  ausser 
den  üblichen  Laschen  kupferne  Verbind ungen  haben  Oft 
wird  die  Schieneuleitung  noch  durch  eine  blanke,  in  die 
Erde  verlegte  Kupferleitung  unterstützt. 

Dies  System,  «las  die  Amerikaner  nach  der  verwendeten 
Contnctrolle  kurzweg  „Trolley“  nennen  und  nach  welchem 
die  Lichterfelder  Bahn,  die  Bahnen  in  Halle,  Hannover, 
Dresden  u.  s.  w.,  sowie  zahllose  amerikanische  Bahnen 
betrieben  werden,  hat  wegen  seiner  Billigkeit  und  sonstigen 
Vortheile  beispiellose  Erfolge  gehabt  und  hat  in  erster 
Linie  die  mächtige  Entwicklung  des  electrischen  Bahn- 
wesens hervorgerufen  und  gefordert. 

Man  hat  auch  heute  noch,  vor  Allem  in  grösseren 
Städten,  ein  oft  ganz  unbegründetes  Vorurtheil  gegen  die 
olierirdische  T,eituiig.  aber  auch  dieses  Vorurtheil  ist  bei 
uns  im  Schwinden  begriffen.  Städte  wie  Dresden,  Han- 
nover. Breslau  und  andere  haben  das  oberirdische  System 
ndoptirt  und  so  ist  zu  erwarten,  «lass  auch  kleinere 
Städteverwaltungen  ihre  Opposition  fallen  lassen  werden. 
Eine  Bedingung  freilieh  muss  festgehalten  werden:  die 
Oonstruction  muss  die  allerbeste  sein.  Die  oberirdische 
Iaiitung,  welche  für  zulässig  erklärt  werden  sollte,  muss  aus 
einem  Contactdraht  von  ausreichender  Festigkeit  bestehen. 
Die  Hnuptleiter  und  die  Stromzuführer  müssen  in  Städten, 
wenn  dies  irgendwie  angängig  ist,  unterirdisch  verlegt 
werden.  Es  würde  danach  oberirdisch  nur  eine  Leitung 
verbleiben,  die  gegen  das  Zerreissen  und  Heruaterfallen 
genügende  Sicherheit  bietet  und  doch  nur  für  den  ge- 
ringsten Theil  der  Arbeit  bestimmt  ist. 

Die  Abnahme  des  electrischen  Stromes  geschieht  theils 
durch  auf  dem  Wagendach  befestigte  federnde  G«*rten. 
«leren  oberer  Theil  einen  Schleifschuh  oder  eine  Bolle 
trägt,  theils  durch  einen  drehbaren  Bügel,  «ler  am  Arboils- 
«Iraht  hinschleift.  Letztere  Coustruction  hat  «len  Vortheil, 
dass  hei  Curven  der  Arbeitsdraht  nicht  unbi-diugt  über 
der  Gleisachse  zu  liegen  braucht  un«l  deshalb  die  vielen 
Spanndrähte,  die  bei  «lern  Hollensystem  in  Bögen  unbedingt 
nötbig  sind,  um  ein  Ausspringen  "der  Rollen  zu  vermeiden, 
entfallen,  und  «lass  die  Luftweichen  bei  der  Verwendung 
«les  Bügels  vermieden  sind.  Die  in  «ler  ersten  Zeit  auf* 
getretenen  Mängel  dieses  Systems,  das  rasche  Abnutzen 
«ler  Leitungen  und  «les  Bügels,  sind  durch  zwivkent- 
sprechendc  neuere  Coustructionen,  wie  z.  B.  eine  Schmier- 
vorrichtung des  Contactes,  sowie  durch  entsprechende 
Auswahl  der  Materialien  längst  gehoben.  Die  kürzlich 


crüffacte  Bulin  in  Ismibcrg,  die  Friedhoflinie  in  üudupest, 
die  im  Bau  begriffenen  Buhnen  in  Serajevo,  Bucnrest  um! 
viele  electrisclie  Bahnen  Deutschlands  siml  oder  werden 
nach  diesem  System  erbaut  — 

Das  dritte  Leitungssystem,  «Ins  vielumworbeoste,  aber 
dennoch  wenig  verbreitete,  ist  das  unterirdische. 

Die  Vorschläge  uml  Constructionen,  die  in  dem  letzten 
Deccniiium  entstanden  und  die  ullc  das  Ziel  hatten,  eint* 
brauchbare  Type  für  unterirdische  Stromzuführuog  zu 
schnflen,  zählen  nach  Legionen. 

Nur  verschwindend  wenige  dieser  Vorschläge  buhen 
es  liis  zum  Stadium  der  Versuche  gebracht,  kaum  zwei 
oder  drei  Imheu  das  Stadium  überstanden  und  haben 
prnctischc  Bedeutung  erlangt. 

Dasjenige,  das  von  allen  unterirdischen  Leitungs- 
systemen die  grösste  Anwendung  gefunden  hat,  ist  «las 
sogenannte  Buduposter  System. 

Durch  «len  vorausscliauenilen  Blick  und  die  eiserne 
Energie  «les  verstorbenen  ungarischen  Handelsministers, 
durch  die  Einsicht  und  «len  patriotischen  Sinn  der  haupt- 
städtischen Verwaltung,  «lie  immer  die  Augen  offen  halle, 
dann,  wenn  cs  galt,  das  Ansehen  und  die  Grösse  «ler 
Metropole  des  lauides  zu  liehen,  ist  cs  ermöglicht  worden, 
Budapest  mit  einem  Netz  von  electrischen  Bahnen  zü 
versehen,  die  in  ihrer  Art  typisch,  bei  der  Besprechung 
der  Buliucn  mit  unterirdischer  Stromzuführung  als  Muster 
dienen  können. 

Die  Zuführung  «bis  Stromes  erfolgt  in  einem  aus  Beton 
hcrgcstellten  ('anale,  welcher  sich  unter  der  einen  Fahr- 
schiene des  Gleises  befindet.  Diese  Schiene,  eine  Doppel- 
schiene mit  einem,  dem  Hanrmnnnoberbau  verwandten 
Profil,  wird  von  gusseisernen  Böcken  unl«*rstützt,  die  in 
Abständen  von  l'/i  m von  einander  aufgestellt  sind  und 
«las  Gerippe  für  den  unterhalb  der  Schiene  befindlichen 
eiförmigen  Canal  bilden,  in  dein  die  Leitungen,  sowohl  die 
Hin-  wie  «lie  Rilckleitungcn,  nn  Isolatoren  befestigt  simt. 

Die  Doppelschiene  lasst  einen  .'13  mm  breiten  Schlitz 
frei,  in  den  «ier  um  Wagen  freisch wehend  befestigte  Greifer 
hinabreiclil,  der  den  Contuctapparat  trägt,  welch'  letzterer 
zwischen  den  beiden  Stronileitungen  hindiircligeleitet  und 
tlnrcli  isolirt«  Gabel  dein  Motor  den  Strom  zufuhrt  uml  von 
diesem  wüster  zurückleitet. 

Die  Leiter  bestehen  aus  Winkeloisen,  die  durch  in  die 
Erde  verlegte  Gabel  von  der  im  Centrum  des  Netzes  be- 
findlichen Kraftstation  gespeist  werden.  Die  Form  «ler 
zweiten  Schiene  ist  für  das  System  beileutungslos;  iu 
Budapest  ist  die  zweitheilige  Haarmannschiene  verwendet 
worden. 

Die  Höhe  dos  Ganales  beträgt  33  cm.  seine  Breite 
2S  cm.  Diese  Dimensionen  sind  hinreichend,  um  die  nm 
oberen  Theil  geschützt  angebrachten  Leitungen  vor  l'eber- 
tlut.hung  durch  Regenwasser  zu  schützen,  ln  Zwischen- 
räumen von  ca.  100  m sin«'  sehliethare  Sammelschächtc 
angebracht,  von  welchen  aus  «las  sich  unsammclude  Wasser 
in  die  Strasscncauälc  abtliesst. 

Durch  sich  stauendes  Wasser  ist  nur  einmal  aut 
einige  Stunden  «ler  Betrieb  des  Budapester  Netzes  partiell 
gestört  worden,  und  zwar  durch  einen  zu  einer  Zeit  nieder- 
g«*gangeu(m  Wolkenbruch,  uls  die  nach  der  Donau  führen- 
den llauptcanüle  der  tiefliegenden  Stadt  wegen  des  Hoch- 
wassers dieses  Flusses  und  «les  dndurch  zu  befürchtenden 
Rückstaues  gesperrt  waren. 

Schnvestürme  und  Eis  hüben  bis  jetzt  trotz  der 
sohneereichen  Winter  «ler  letzten  Jahre  nur  ganz  un- 
bedeutende  Betriebsstörungen  verursacht,  und  zwar  zu 
Zeiten,  wo  der  gesummte  hauptstädtische  Fährverkehr 
durch  die  Unbill  «ler  Witterung  eingestellt  werden  musste, 
und  die  einniündcnden  Hauptbahnen  den  Verkehr  auch 
nicht,  aufrecht,  erhalten  konnten.  Freilich  kann  nicht  ver- 
schwiegen werden,  dass  hei  der  Budapester  electrischen 
Stadtbahn  dies  günstige  Resultat  der  grössten  Sorgfalt 
bei  der  Bnlinreinigung  vor  Allem  zu  danken  ist. 

Das  von  eleganten,  pfeilschnell  und  geräuschlos  «lalnn- 
rollcnden  Wagen  befahrene  Gleise  unterscheidet  sich 
äusscrlieh  gar  nicht  von  dem  Oberbau  anderer  Strassen- 
baimen,  dasselbe  gilt  von  den  Weichen,  «lie  in  Budapest 
von  Hand  gestellt  werden. 

Die  aussergewöhnlich  günstigen  Resultate,  die  dieses 
System  in  den  letzten  Jahren  errungen,  haben  «lie  Auge“ 
nicht  nur  der  fachmännischen  Welt,  sondern  auch  «ler 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Stadtverwaltungen  der  grossen  Weltstädte  auf  dasselbe 
gelenkt. 

Oie  eleetrisehe  Hahn  in  Budapest  ist  berufen,  als 
Muster  zu  dienen  für  dergleichen  Anlagen  in  unseren 
Metropolen  und  Landeshauptstädten  mit  ihrem  intensiven 
Verkehr,  der  die  grossen  Baukosten  rechtfertigt;  kleine 
Proviuzstüdtc  müssen  sieh  naturgemäss  mit  anderen 
Systemen,  vor  allem  mit  dem  oberirdischen,  begnügen.  — 

Bei  der  Revue  über  die  verschiedenen  Leitungssysteme 
haben  wir  noch  das  der  Theillciter  zu  erwähnen. 

Bei  dieser  Construction  ist  ein  Stromleiter,  sei  es  nun 
die  Fahrschiene  oder  eine  eigens  angebrachte  Contac.t- 
schieue,  in  kurze,  von  einander  und  gegen  die  Erde  isolirte 
Sectioneu  gctheilt,  denen  der  Strom  nur  im  Augenblick 
zugeführt  wird,  wo  der  Motorwagen  mittels  (’ontact  diesen 
Strom  abnehmeu  und  dem  Motor  zuführen  kann;  die 
Rückleitung  erfolgt  dann  durch  die  zweite  Fahrschiene, 
oder,  wenn  eine  eigene  Leitungsschieuc  vorhanden  ist, 
durch  beide  Fahrschienen.  I)ns  Ein-  und  Ausschulten  der 
einzelnen  Leitungs-Sec.tionen,  die  im  Allgemeinen  nur  so 
lang  wie  der  M agen  selber  sein  dürfen,  erfolgt  automatisch 
du rch  Magnete  oder  durch  mechanische  Einwirkungen  auf 
bewegliche  Theile.  bas  Theilleitersystem  ist  für  städtische 
Strassenbahnen  bestimmt;  es  ist  geradezu  erstaunlich,  wie 
vielesolcherConstructionennufgetnucht  uud  putcutirt  worden 
sind.  Bis  beute  hat  aber  keiner  dieser  oft  sinnreichen  Vor- 
schläge irgend  eine  pructische  Bedeutung  erlangt.  Alle 
diese  Ideen  uud  Coustructionen  haben  vor  zu  kurzer  Zeit 
erst  die  Studirstubeu  ihrer  Erfinder  verlassen,  als  dass 
diese  in  die  Lage  hätten  kommen  können,  sieh  die  Sporen 
zu  verdienen,  deshalb  überlassen  wir  es  einer  kommenden 
Zeit,  hier  Kritik  zu  üben.  (Schluss  folgt.) 


KecuntlärbuliiiweNCii. 

Statistik  der  Schmalspurbahnen. 

L 

Die  Verlagsbuchhandlung  von  .1.  F.  Bergmann  in 
Wiesbaden  bat  vor  Kurzem  den  zweiten  Jahrgang  von 
Zezula's  „Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen*  der 
OelYentlichkeit.  übergeben.  Wie  wir  der  „Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen“  entnehmen, 
wurde  bereits  vor  einem  Jahr  der  erste  Bund  des  werth- 
vollen Zahlenwerkes  in  jenem  Fachblatt  besprochen  und 
auf  die  grossen  Verdienste  hingewiesen,  die  sich  Zezula 
durch  seine  Herausgabe  um  die  Förderung  des  Sclimal- 
spurbahnwesens  erworben  hat.  Zugleich  wurde  der  leb- 
hafte Wunsch  ausgesprochen,  dass  alle  Verwaltungen 
schmalspuriger  Halmen  das  Werk  durch  püukliche 
Lieferung  ausführlicher  und  verlässlicher  Daten  unter- 
stützen möchten.  Dieser  Wunsch  hat  sich  wenigstens 
theilweise  erfüllt.  Während  der  erste  Jahrgang  nur  921,73  km 
Bahnen  behandeln  konnte,  umfasst  der  vorliegende  bereits 
2 03k,. J2  km;  für  die  Publicntioncn  sind  aber  auch  noch 
son  anderen  Verwaltungen  ausführliche  Daten  zugesagt. 
Die  Kintheilung  des  Zahlenwerkes  hat  keine  Aenderung 
erfahren.  Zezula  hat  die  gesummte»  Zahlen  nach  4 Ab- 
schnitten geordnet:  Beschreibung  der  Buhnen.  Fahr- 
betriebsmittel. Verkehr  und  Geldergobnisse.  Die  Hahnen 
sind  in  Adhüsionshahnen,  Bahnen  gemischten  Systems  und 
Zahnradbahnen  geschieden  und  innerhalb  dieser  Gruppen 
wieder  nach  Ländern  zusammengestellt. 

Von  den  Deutschen  schmalspurigen  Adhüsionshahnen 
sind  vertreten:  Dobemn-Hciligcndamm  (2,7  km),  Kreis 
Alternier  Bahnen  (J2.<^  km),  Flensburg-Kappeln  (:'it,:s>  km). 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  HfW.,  Ikorothecnatr.  32. 

Rocca-I  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit.  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühie,  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  AsphaUbitutnons. 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kallflüssigen  sliurc- 

uud  wetterbeständigen  Anstrichs: 

„AIDOn  © W.“  ■ Schumum« 


Fibrikmatkc. 


Ausführung  von  Fnhrstrassen  otc.  in 

8t«.mpfasphalt. 

Seit  dem  Jahro  1888  auf  Berliner  Strassen  ‘.lOOOO  <pn 
Sininpfnsplmlt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Qnnaiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureintiüsse. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  dio  Hoch-  uud 
Niederdruck-  (Coiupound-) 
Einrichtung  der  Datnpfeylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertlicilt;  jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Z0-CLg"n.Isse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertheilt  von 


John  Fon ler  «I  Co«,  Magdeburg*. 
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Fehlalmhn  (44, 0 km),  Ravensburg- Weingarten  (4,1S  km), 
V nlliiillalmim  (*,;,,  km)  — letzten1  drei  der  1-oenlbnhn- 
Actiongcsellsclmfl  in  Münclien  gehörig  — , die  schmal- 
spurigen Linien  der  Königlich  Sächsischen  Stnutseiscn- 
buhnen  (235,--  km),  die  Strussburger  Strossenbnhnen 
(77.-,  km),  zusammeu  457,0,  km  gegen  3ii4,e  km,  auf  welche 
sich  die  Statistik  im  Vorjahre  beschränken  musste.  Von 
«len  Schweizerischen  Adhüsionslmhnen  erscheint  diesmal 
neben  der  Strassenbulin  Frauenfeld- Wyl  (l-S^  km)  auch 
die  Appenzeller  Halm  (Winkeln-Herisau-Appcnzell,  2<i.„  km). 
Von  den  Oesterreicliischim  schmalspurigen  Adhiisions- 
balinen  linden  wir  nur  die  Bosnischen  Bahnen  in  einer 
Gesumintlünge  von  334, 9 km;  die  Steiermärkischen  Landes- 
bahnen waren  im  Jahre  189).  auf  welches  sich  das  Werk 
Zezulas  bezieht,  noch  nicht  im  Betriebe.  Neu  und  von 
hohem  Interesse  siml  die  Norwegischen  Stnatsbahuen: 
13  Linien  mit  zusammen  9(i8,s  km  Länge.  Von  den 
Bahnen  gemischten  Systems  Imben  Daten  eingesandt : die 
Filderbnhn  (lö^  km),  di«1  Appenzeller  Strassenbabn 
(St.  Gnllcn-Gais,  13.^  km),  die  Brüuigbahn  (37,ra  km), 
Sernjevo-Metkovic  (145, s km):  von  den  '/ahnradbahnen 
erscheint  nur  die  Pilatusbahn  <ö.„  km)  in  Zezula's  Werk. 
Die  Zahnstange  liegt  bei  den  angeführten  Bahnen  im 
Ganzen  auf  40,-jg  km.  Sümmtliche  Bahnen  siml  eingleisig 
erbaut.  Von  den  Deutschen  un«l  Schweizerischen  Bahnen 


sind  «lie  Sächsischen  Bnlmen  mit  0,--,  m,  die  Eisenbahn 
Doberan-IIeiligendnmm  mit  (),w  m,  alle  übrigen  mit  lM)0m 
Spurweite  angelegt;  die  Bosnischen  Bahnen  haben  die 
Spurweite  von  ().;c  m,  die  Norwegischen  Staatsbahnen 
diejenige  von  1,^;  in,  «lie  Pilatusbahn  hnt  eine  Spurweite 
von  O.sd  m.  Die  Gcsammtlnnge  aller  Gleise  betrii«rt 
2 298, M km;  hiervon  entfallen  2 1I2,.n  km  auf  Gleise  mit 
breitfilssigen  Schienen  uud  hölzernen  Schwellen.  Der  ganz 
eiserne  Oberbau  ist  sehr  schwach  vertreten ; es  haben  An- 
Wendung  gefunden:  eiserne  Langschwellen  auf  der  Doberan- 
Heiligendanimer  Eisenbahn,  auf  den  Altenaer  Bahnen  und 
auf  der  Filderbahu ; eiserne  tjuerschwellen  aut  der  Appen- 
zeller Bahn,  wie  auch  auf  den  Bahnen  gemischten  Systems 
und  auf  der  Pilatusbahn;  Hartwich's  System  auf  den 
Linien  der  Localbahn -Actiengesellschaft  in  München. 
Mehr  als  zwei  Dritttheile  aller  Gleise  (1  792.9;  km)  sind 
aus  Stahl  erzeugt;  «las  Schienengewicht  für  «Ins  laufende 
Meter  schwankt  zwischen  13,„  kg  (Bosnubahn)  und  33^  kg 
(Frauenfoltl-W  vl);  bei  den  Norwegischen  Staatsbahnen 
variirt  das  Gewicht  der  Eiscnschieueu  zwischen  17.^  und 
19,m  kg.  dasjenige«  der  Stnhlschienen.  welche  neben  jenen 
Verwendung  finden,  zwischen  17,M  und  31. 75  kg;  vielfach 
sind  Stnhlschienen  von  2d, M kg  verlegt,  lieber  da« 
Material  der  llolzschwcllcn  liegen  nur  vereinzelt  Daten 
vor,  welche  leider  nicht  genügenden  Stell  zu  Vergleichen 


-tJ 


Actien-Uesellschaft  für  Bergbau  und  llüttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

feitigt  ah  Specüilitüt  Rillen  schienen  für  Strassenbahnen 

ui  wehr  tilg  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88 — 203  tnm 
und  20 — 50  hg  pro  m schicer. 


Ö 


15» — L4JU  - — .tu. 

/ ■'  "d'ii 


Du*  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Da*  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


tG 


d.  r.  Pat.  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  p., . 

mmm  oest.-ung.  Pnviiegn>m.  mmm 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

FOr  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallwelle,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oingcfUhrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Nobon- 
tind  Kleinbahnen,  Fabrik»-,  Werks-  nn«l  Dampfst  rassen- 
bahn-  nml  Batibetriebcn  (Bahn-,  Kanal-,  Bafonbau),  bei 
Dntnpfschicbebühnen  nnd  Dampfführschiffen.  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  neueste,  bei  den  prouss.,  sächs.  und 
bayor.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd. -Nordbahn 
und  bei  den  rnss.  Bahnen  eingefUhrte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  nnd  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
. Grundform  V3  anch  boi  Vollbabnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Bohörden. — 
Gegen  6000  Stück.  - Der  Halin  am  Kessel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thäitgvr  Wasserallleitung,  boi  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart, 
Lieferung  sofort,  — Garantie. 

(Normalien  der  PrenaaUchen  Staatsbahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl.,  Ruse. 
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bieten ; bemerkenswert!»  ist,  dass  auf  einigen  Hahnen  auch 
Kiefern-  und  F'ühronholz  verwendet  wird. 

Diu  Stärke  der  Bettung  unter  ilem  tiefsten  Punkte 
<l>*r  Scli wellen  ist  sehr  verschieden  bemessen.  Die  Kisen- 
hnlin  Dobernu-Heiligemluimu  begnügt  sieh  mit  10  cm;  die 
Bosnischen  Halmen  haben  12  cm;  bei  den  Norwegischen 
Staatsbahnen  geht  man  bis  auf  37  cm,  hei  den  Sächsischen 
Stautsbahnen  bis  auf  40  cm;  die  Querscbwellen  der 
i'ilatusbabu  sind  in  Rücksicht  auf  die  angewandte  grosse 
Neigung  der  Hahn  in  einer  Mauer  verankert.  Die  Neigungs- 
und Krümmangsrerhültnisse  bieten  natürlich  grosso  Ab- 
wechselung; von  den  Adhnsionsbahnen  weist  die  Strassen- 
bahn  Fruuenlelil-Wyl  die  grösste  Steigung  f4(J,j  "/<m)  ouf; 
als  kleinster  Krümmungsltolbmesser  erscheint  derjenige 
von  35  in  öfters  angewandt  (Wulhuliulmhn,  Frauenfeld- 
Wvl);  die  Norwegischen  Staatsbahnen  sind  im  Allgemeinen 
unter  günstigen  Verhältnissen  erbaut.  Als  ein  kühnes 
Hauwerk  reprnsentirt  sich  die  l’ilntuslmlm  mit  4*0  "/^ 
Neigung  uml  8o  m Halbmesser.  Die  Deutschen,  0 öster- 
reichischen und  Schweizerischen  Hahnen  sind  entweder 
mit  Telegraphen  oder  mit  Telephonen  ausgerüstet;  die 
Norwegischen  Halmen  besitzen  keine  derartigen  Einrich- 
tungen; electrische  Glockcnschlagwerko  koiumeu  bei  den 
Schmalspurbuhnon  nicht,  vor. 

Von  hoher  Wichtigkeit  erscheint  die  Rubrik:  „Gcsmmnt- 
betnig  des  bis  Endo  1891  verwendeten  Anlngoeapitnls  für 
das  km  Bahnlöoge  “ Obgleich  die  hier  angeführten  Zahlen 
einen  vollgültigen  Werth  naraeutlieh  für  Vergleiche  erst 


dann  gewinnen,  wenn  s>e  unter  Berücksichtigung  aller  den 
Hau  der  Hahnen  beeinflussenden  Fnctoren  in  Betracht  ge- 
zogen werden,  so  bieten  sie  doch  auch  in  der  vorliegenden, 
durch  den  statistischen  Churactcr  der  Zusammenstellung 
bedingten,  abstracten  Anführung  viel  interessantes  Material. 
Die  Deutschen  und  Schweizerischen  Halmen  erscheinen  mit 
einem  Durchschuittswerthe  von  53  517  Mk.,  für  dessen 
Höhe  freilich  die  bedeutenden  Anlagekosten  der  Appen- 
zeller Halm  mit  12(148!)  Mk.  für  1 km  ausschlaggebend 
sind;  auch  dio  Sächsischen  Schmalspurbahnen,  die  tust 
durchweg  scharf  ausgeprägte  Gebirgsbahnen  sind,  haben 
ein  verliiiltnissmässig  grosses  Anlagecapitnl  (65  «04  Mk. 
für  1 km)  erfordert-  Das  Anlagecapitnl  bei  den  einzelnen 
Linien  der  Norwegischen  Staatsbaimen  ist  trotz  der  im 
allgemeinen  ziemlich  ähnlichen  Neiguugs-  und  Krümmungs- 
verbältnisse  ein  sehr  verschiedenes;  im  Durchschnitt  be- 
trägt cs  73510  Mk.,  doch  erreicht  es  bei  der  Linie  Christinnia- 
Drammeu  (52,;,  km  lang,  14°/«  grösste  Neigung,  196  in 
kleinster  Halbmesser)  mit  131  957  Mk.  den  grössten  und 
hei  der  .Linie  firundset-Aamot  (2<>.,  km  lau  ft,  8°/oo  grösste 
Neigung,  314  tu  kleinster  Halbmesser)  mit  27  687  Mk.  den 
kleinsten  Werth.  Beachtenswert)!  ist  der  Umstand,  dass 
das  durchschnittliche  Anlagecapitnl  für  1 km  Bnlmliingo 
für  die  Deutschen  Normalhahnen  etwa  5,(  Mal  grösser  ist, 
als  dasjenige  für  die  Deutschen  Schmalspurhalmen,  während 
sich  für  die  Norwegischen  Schmalspur-  und  Normalbahncti 
das  Verhältniss  nur  auf  1 : l,y(  stellt.  Die  Hahnen  ge- 
mischten Systems  erfordern  ein  ziemlich  hohes  Anlage- 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strasses.-  und  Sarteawalzsa 

jeder  Gröaae  and  Conitrootlon  fertigen 

Jlll.  Wülff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  HßilbrOIW. 
Paul  H.van,  Mechanische  Möbelfabrik, 

Berlin  O«,  Hiidersilorferstr.  26. 
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Einrichtungen  von  Schulen,  Theater«,  Kirchen,  Reatauraut*. 

Tische,  Bänken,  Stöhle 

in  jeder  Form  und  Holzart  mit  Kolirgetlecht  oder  llolzfournirsitz. 


HL  G-ieagel, 

Berlin  N.,  Coloniesir.Nr.13 
Fabrik  fttr 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittol- 
woiclicu),  Kreuzungen  für  diverse  Schienen- 
profile, Auf  luufwoicliun , Drehscheiben, 
SohiebobQhnen,  Sales  trauwage  tgKipplowrys, 
transportable  Ueloise,  Klcineisonzoug. 
Vortrelerd.Waggontabrikl.udwigsliafon.i  Kh 


m I I m i:j  m m m si  is  m m m m m is  m m m m m 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Maatlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


M&stlz-Brode. 


Schuu-Muke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS»Asphalt,  Goudron,  W and- Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Auf  unsere  Btampf-Aaphidt-Fahr-Straesen  (wovon  Berlin  bereits  o&-  400  000  qm,  resp.  8G  kra  aufzuweison 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  do  Travors-Gusa-AsphaXt-Arbeiton. 

Die  sechseckige  Form  unsorer  Val  da  Travers-Mastli-Brode  wird  naebgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worto  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastiz-Brod  genau  zu  beachten. 


m 


m 


M 
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Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Loulh. 

Director. 
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Capital;  man  darf  l'ür  1 km  Bnhnlängc  100  000 — 120  000  Alk. 
in  Rechnung  Dehmen.  Ausserhalb  jedes  Vergleichs  steht 
natürlich  die  Pilatusbahn,  deren  ungewöhnlich  schwierige 
Anlage  ein  Capital  von  42.1  Oiit  Mk.  für  1 km  Bnliiiiänge 
beanspruchte. 

Vou  sämmtlicken  Deutschen,  Schweizerischen  und 
Oesterreichischen  Schmalspurbahnen,  welch«  Zezulu  nn- 
fiihrt,  werden  ausnahmslos  Tenderlocomoti von  verwendet, 
deren  Dienstgewicht  zwischen  U,riJ  t (Tramwaylocomotive 
der  Wulhnllnhahii)  und  34^n  t (Brünigbuhn,  Scrnjevo- 
Metkovic)  variirt.  Bei  den  Norwegischen  Stantshnhnen, 
deren  Paten  in  dieser  Beziehung  nicht  durchweg  die 
wünschenswertho  Vollständigkeit  bieten,  Stehen  neben  den 
Adhüsiunsbabnen  auch  viele  Loeomotiven  mit  Schlepp- 
tendern  im  Betriel)e.  Das  Adhäsionsgewicht  der  Locomo- 
tiven  ist  liier  mituuter  ein  sehr  bescheidenes  (8, j t);  doch 
fmden  sich  oft  bei  derselben  Bahn  Variationen  von  K,7  t 
bis  27,|  t;  neben  den  Loeomotiven  der  Bahnen  gemischten 
Systems  sind  diejenigen  der  Norwegischen  Bahnen  im 
Durchschnitt  die  schwersten.  Auf  1 km  Betriebsläng*; 
entfallen  bei  den  Deutschen  und  Schweizerischen  Adhäsi- 
onsbahnen die  meisten  Loeomotiven  (0,  u>)*  die  Bosnischen 
Adhäsionsbahnen  stehen  den  Norwegischen  Bahnen  ziemlich 
gleich  ((ko;,  bezw.  0;W).  Die  Filderhahn  besitzt  liei  10, 5 km 
liänge  6 Tendorloconiotiven.  mithin  auf  t km  Betriebs- 
liuige  0,5j  Loeomotiven ; sie  wird  in  dieser  Hinsicht  nur 
von  der  Pilatusbahn  übertroffen,  auf  welcher  im  ganzen 
9,  also  für  1 km  Befriehstänge  l,^  Loeomotiven  in  Ver- 
wendung stehen.  Im  Durchschnitt  kann  man  — nach 
Zczulu's  Statistik  — für  1 km  Betriebsliingo  und  für 
gewöhnliche  Verhältnisse  0,u  Locomotivc  als  voll- 
kommen hinreichend  annehmen;  für  die  normalspurigcn 
Vereinsbnlmen  stellt  sich  dieser  Werth  auf  für  die 
sümmtliehen  — schmal-  uml  normalsimrigen  — Nor- 
wegischen Bnhnen  auf  0,l0.  Auf  die  uedcutenden  Leis- 
tungen der  Loeomotiven  habe  ich  schon  in  meinem  Be- 
richte über  den  ersten  dahvgang  des  in  Rede  stehenden 
Zahlenwerkes  hingewiesen;  ich  habe  damals  auch  speciell 
diu  Bosnischen  Bulinen  hervorgehoben,  weil  hier  ganz  be- 
sonders beachtenswerthe  Ergebnisse  Vorlagen.  Nunmehr 
erscheinen  aber  die  Bosniseheu  Bahnen  noch  durch  die 


Norwegischen  Stantsbnhnen  übertrolTen ; auf  einzelnen  dieser 
Bahneu  haben  die  Loeomotiven  durchschnittlich  44  392  bis 
49  87 5 km  im  .lahre  zuriickgelegt.  Der  nachstehende  Aus. 
zug  aus  Zczulu’s  Tabellen  dürfte  nicht  ohne  Interesse  sein. 
Danach  wurden  von  einer  Locomotivo  durchschnittlich 
zurückgelegt: 

bei  tlen  Deutschen  und  Schweizerischen  schrnnl- 


„ sporigen  Adhäsionsbnhncn 22  259  km 

„ den  Deutschen  Normalhahnen  ....  37  537  , 

„ „ Bosnischen  Bahnen 36 184  . 

„ , Oesterreic.hisch-UDgarisclien  Normal- 

hahnen 34  658  , 

„ den  Norwegischen  schmalspurigen  Staats- 

bahnen 37  273  „ 

„ sümmtliehen  Norwegischen  Bahnen  . . 35  522  . 


Zur  Feuerung  dienen  hauptsächlich  Steinkohlen;  da- 
neben werden  auch  Braiuikohlen,  Holz  (Localbahn- Actien- 
gesellsohaft  in  München,  Sächsische  Schmalspurbaliuen) 
und  (’oaks  verwendet.  Die  Kosten  für  die  verbrauchtst! 
Heizstoffe  einschliesslich  der  Fracht-  und  Ladekosten  be- 
trugen für  1 Nutzkm  bei  den  Schweizerischen  und  Deutschen 
Adhüsionshahnen  im  Durchscliuittc  10.,  * Pfg.,  hei  den 
Bosnischen  Bahnen  9,w  Pfg..  bei  den  norwegischen  Bahnen, 
bezüglich  derer  allerdings  sehr  unvollständige  Mittheilungen 
vorliegen,  15, a Pfg. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Gasbaho,  System  Lührig.  Gegenüber  ungünstigen 
Nachrichten,  welche  über  die  weiteren  Versuche  mit  diesem 
System  uus  Dresden  in  der  Presse  verbreitet  werden, 
können  wir  mich  ciugezogenon  Erkundigungen  die  voll- 
ständige Grundlosigkeit  dieser  Gerüchte  coiistatiren. 

Unser  Dresdener  Gewährsmann  schreibt  uns  nämlich, 
„(lass  am  27.  Juli  d.  Js.  eine  Probefahrt  seitens  der  hiesiges 


Qebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

Mrssscnbahnen. 

Kingefiihrt  hei : 

Münchener  Trumhuhn.  Pfälzische  LocalbaliDen. 
Frankfurter  Locailmhn.  Wiesbadener  Strassen- 
balin.  Naumburger  Strassenbaho.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbulinen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinhcimcr,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zcll-Todtiiuuer,  Muniiheim-Feuden- 
1 mim  er,  Carlaruhe-Spöck-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  un«l  Appcozell-Eiscnbulm. 


Körting’s  Nopmal-Patent-Pulsometer 


für 

Wassenfereorgnng  von  Eisenbabnen. 

üeber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreielisten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jpjector 

(selbsttätig  ansaogend)  — restartifg. 

Diese  neue  Injcctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  gross«  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  aozusuugeudcm,  als  zu- 
tliessendcm  Wasser  aus. 

Zur  Austclluug  ist  nur  die  volle 
Oefl'nnng  des  Dampfventils  — ohne 
ilehcleinstelliing  — nöthig. 
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comprtcnten  Behörden  mit  dem  Liihrigschen  Gasmotoren- 
wagen  ungeordnet  mul  mit  4 seither  Vagen  zur  allgemeinen 
Befriedigung  stuttgelündcii  Imt,  rodnss  alsbald  <lie  be- 
hördliche Erlaubnis*  zur  Einstellung  dieser  Gosmotoi  wagen 
in  den  regelmässigen  Betrieb  ertheilt  wurde.  Es  sind  seit 
dieser  Zeit  von  der  hiesigen  Deutschen  St  russeiibahn- 
Gesellschaft  zwei  Gnsmotorwrgen  in  den  regelmässigen 
Betrieb  tler  Linie  Albert  platz — Wilder  Manu  eingestellt 
worden,  die  für  den  gewöhnlichen  Verkehr  auf  dieser  Linie 
aus  reichen. 

„Obgleich  die  Wagen  dieser  schwierigen  Linie  5 Eisen- 
bahngleise in  I heil  weise  sehr  scharfen  Curvtn  iiher- 
schneiden  und  eine  Steigung  von  1 : 22  zu  überwinden 
hüben,  so  ist  dennoch  während  des  nunmehr  •>  wöchent- 
lichen Bt  triebt  s noch  keine  Betriebsstörung  vorgekommeu. 

.6  Gasmotorwagen,  wie  es  in  einem  Berichte  heisst, 
haben  wir  überhaupt  noch  garnicht  besessen. 

„Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt  die  für  die  erwähnte 
Linie  polizeilich  vorgcscln  iebene  von  14  km  pro  Stunde. 

„Ein  Schütteln  tler  Wagen  kommt  nicht  vor, 
auch  ist  nicht  Petroleum,  sondern  Leuchtgas,  dessen  Ent- 
weichen ganz  iinmöglieh  ist,  in  Verwendung.  Etagen  aus 
dem  Publicum  über  Lülirig's  Gasmotor  wogen  sind  der 
manssgebentlen  Stelle  nicht  bekannt  geworden.“  — g. 

Die  Hamburg-Allonaer  Pfcrdebnhn-G  esel  1 - 
si'baft,  deren  Betrieb  ausschliesslich  unter  Benufzutig 
auslenkharer  Wagen  (Wagen  mit  5 Bädern)  erfolgt,  hat 
nun  ebenfalls  an  den  Hamburger  Senat  and  die  Altonuer 
Behörde  das  Gesuch  gerichtet,  auf  ihrer  Linie  den  elcc- 
trischen  Betrieb  mit  oberirdischer  Stromziifiilirung  ein- 
fiihren  zu  dürfen.  Wie  bereits  früher  mitgcllu-ilt.  ist  die 
Umwandclung  der  siimnitlichcn  Linien  der  Hamburger 
Strasseneisetibahn-t iesellschaft  in  solch«*  mit  electrischem 
Betrieb  gestattet  und  gegenwärtig  iu  der  Ausführung  be- 
griffen oder  durchgefithrt. 

Die  Baucommission  der  Stadt  Altona  hat  sich  bereits 
dem  Anträge  z.astimmend  erklärt  und  ist  geneigt,  in  weitere 
Verhandlungen  oinzutreten.  C.  . . . 

Dnnziger  Pfcrdeeisenbahu.  In  der  Danziger  Stadt- 
verordnefenversamndang  wurde  die  Vorloge,  betreifend  die 


Einführung  des  eleet rischen  Betriebes  auf  den  Linien  der 
Danziger  Pferdebahn,  angenommen.  Die  Anlage  geht  auf 
die  Allgemeine  Elcctricitiitsgesellschnft  über,  nach  deren 
System  die  Umwandlung  in  clectriscben  Beirieh  erfolgt. 

Kleinbahn  au  der  Eifel.  Der  Eisenbahn- Bau  und 
Befriebsfirmn  Paal  Lange  zu  Cölu  a.  Ith.  ist,  wie  der 
„Tiefbau“  meldet,  der  Bau  einer  ca.  8 kin  langen  Klein- 
bahn zur  Beförderung  von  Schiefer  aus  den  Gruben  und 
Brüchen  des  Reviers  Müllenbncb- Laulmch  an  der  Eifel 
übertragen  worden.  11  Gruben  des  Reviers  werden  an- 
geschlossen. Durch  «len  Bau  dieser  Bahn  worden  «lie  he- 
t heiligten  Gruben  in  «lie  Lag«1  versetzt,  ihren  Schiefer,  «ler 
für  den  besten  in  Deutschland  gilt,  zu  einem  Drittel  der 
früher  gezahlten  Transportkosten  nach  der  Station  Laubach- 
Müllcnhuch  befördern  zu  können.  Die  Bulin,  welche  durch- 
schnittlich eine  Steigung  von  1 : 2f>  zu  überwinden  hat, 
erhält  einen  starken  Oberbau  uml  es  wird  ein  combinirter 
Drahtseil-  und  Adhüsionslietrieb  nach  eigenem  System  cin- 
gerichtet.  Den  Bau  und  Betrieb  übernimmt  die  Firma 
Paal  Lange  auf  eigene  Kosten  und  die  Interessenten  haben 
sich  auf  eine  lange  Reihe  von  .fuhren  verpflichtet,  ihre  ge- 
summte Production  auf  dieser  Balm  za  befördern.  Nach 
Ablauf  der  Vertragszeit  g«‘ht  die  Bahn  mit  allem  Zubehör 
kostenlos  in  den  Besitz  «ler  Interessenten  über. 

Buhn  auf  die  Wartburg.  Das  Project  einer 
Wartburg-Balm,  das  vor  .fahren  schon  einmal  die  Gemiither 
lebhaft  liewegte  ist  von  Neuem  aiifgetnucht  mul  scheint 
«liesmal,  da  eintlussreiche  Kreise  sich  einsthaft  damit  be- 
schäftigen, Aussicht  auf  Verwirklichung  zu  haben.  Welche 
Betriehskraft  für  die  geplante  Bulin  ausgewählt  wird,  steht 
noch  dahin,  doch  w ird  mau  sich  wohl  für  Electricitiit  ent- 
scheiden. Dass  die  'Wartliurg-Bahn,  die  eine  Abzweigung 
durch  «las  Marienthal  erhalten  soll,  rentabid  wird,  seheint 
hei  dem  starken  Verkehr,  «l«'r  hier  in  «lim  Sommeriiiounten 
herrscht  kaum  zweifelhuft. 


Entscheidungen. 

Nach  § 13,  Ziffer  I «fes  prcussischrn  Bau- 
fluchtengesetzes vom  2.  .luli  |si;>  kann  ciuc  Ent- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilieu  und  Mons-Südfrankreich. 


Seit  I8H9  in  Berlin  80000  rj  in  verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 


mit  vertikalen  Mauern,  auf  Holz,  und  "Eisen,  lulztes  Miltcl  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

I)<i<,|idcckiiiig(,n  in  Pappe,  llolzccinent,  Schiefer,  Falzziegeln. 

Stampf  Im'Ioii  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wnsiicrilielite  Iielter  u.  Garantie,  Hürgorstcigplullen. 


Dampfstrassen  walzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normale  Spurweiten, 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitateu 

Mascliinenliaa-Gesellsclialt  Htilbronn 

in  Heilbronn. 
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Schädigung  wogen  Entziehung  oder  Beschränkung  des  von 
der  Feststellung  neuer  Fluchtlinien  betroffenen  Grundeigen- 
thumes  gefordert  werdeu,  wenn  die  zu  Strassen  und 
Plätzen  bestimmten  Grundflächen  auf  Verlangen  der  Ge- 
meinde für  den  öffentlichen  Verkehr  abgetreten  werden. 
Biese  Vorschrift  ist  nach  einem  Urtheil  des  Reichsgerichts. 
V,  Civilsenats,  vom  IX.  April  1894  (355y93)  nur  dann  an- 
wendbar, wenn  die  Gemeinde  vom  Adjacentcn  die  Abtretung 
der  zur  Strasse  bestimmten  Fläche  verlangt.  Dieses  Ver- 
langen kann  aber  nicht  ersetzt  werden  durch  die  dem 
Adjncenten  von  der  Polizeiverwaltung  bei  Krtheilung 
des  Bauconsensos  gestellt«  Bodingung,den  Bürgersteig  auf 
dem.  entsprechend  dem  Bauflucliteuplan,  unbelmiit  bleiben- 
den Streifen  in  vorschrifsmässiger  Waise  herzustellen, 
und  durch  die  infolgedessen  eingetretene  thatsüchliche 
Einverleibung  des  fraglichen  Streifens  in  die  Strasse. 
rI)ie  Inanspruchnahme  der  Fliehen  fiir  den  öffentlichen 
Verkehr  durch  die  Polizeigewalt  bedingt,  noch  kennen 
Wechsel  im  Kigenthum;  der  Bürgersteig  kann  auch  iuilvigen- 
thiiiu  der  Strnssonanlieger  stehen,  welches  in  diesem  Fall« 
mit  einer  öffentlich  rechtlichen  Servitut  belastet  ist.  Ent- 
steht aus  dieser  Belastung  ein  Entschädigungsanspruch 
gegen  die  Gemeinde,  so  kann  dieser  doch  nur  auf  § 75 
der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Bandreeht.  nicht  aber  auf 
die  Vorschriften  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1x75  begründet 
werden.  Einen  Zwang  gegen  die  Gemeinde,  die  Abtretung 
des  Eigenthmncs  zu  verlangen,  kennt  dieses  Gesetz  {ab- 
gesehen von  den  Fällen  der  Nummern  2 und  3 des  § 13) 
nicht“. 

Gegen  diu  Stacheldrahtznune  richtet  sieh  neuer- 
dings ein  bemerkenswerthes  Erkenntnis  dos  Oborverwnl- 
tiingsgerichfs.  Ein  Gutsbesitzer  Z.  in  der  Umgegend  von 
Berlin  halle,  .uni  das  schädigende  Betreten  seines  Grund- 
stücks mit  nachhaltigem. Erfolge  zu  verhindern“,  unmittel- 
bar neben  dem  daran  vorüberführenden  öffentlichen  Wege 
eiueu  Stachcldrahtzaun  horrichten  lassen.  Mittels  poli- 
zeilicher Verfügung  wurde  ihm  die  Beseititigimg  dos  Zaunes. 


als  die  öffentliche  Sicherheit  gefährdend,  aufgegeben.  Die 
hiergegen  vom  Gutsbesitzer  erhobene  Klage  wurde  vom 
Oberverwaltungsgericht  verworfen  unter  folgender  Be- 
gründung: „Die  Befugniss  des  Eigenthümers  eines  an 
einen  öffentlichen  Weg  grenzenden  Grundstückes  zum 
Schutze  des  letzteren  gegen  das  Betret-'u  der  Passanten 
ist  bezüglich  der  Wahl  der  Schutzmittel  nicht  lediglich 
dadurch  beschränkt,  dass  diese  den  Verkehr  auf  dem  Wege 
seihst  nicht  gefährden;  vielmehr  reicht  diese  Beschrank  uns: 
soweit,  dass  die  Schutzmittel  auch  nicht  Leben.  Gesund- 
heit und  Eigenthum  derer  in  Gefahr  bringen  dürfen,  welche 
vom  Wege  abkonimen.  ohne  die  Gefahr  bewusst  oder  leicht- 
sinnig horouszufordem.  Vor  körperlicher  Verletzung  durch 
den  Stacheldraht  wird  der  sich  schützen  können,  welcher 
deu  Dreht  sieht:  wogegen  derjenige,  welcher  in  der  Dunkel- 
heit ihn  nicht  erkennen  kann,  oder  derjenige,  welcher  am 
Tage,  ohne  von  der  Beschaffenheit  des  Drahtes  genaue 
Kenntniss  zu  halieu.  demselben  zu  nahe  kommt,  der  kör- 
perlichen Beschädigung  aufgesetzt  ist.  Diese,  Gefahr  kann 
grösser  oder  geringer  seio.  Nach  Maassgube  der  Erheblich- 
keit der  Gefahr  wird  die  Nnthwendigkcit  polizeilichen  Ein- 
schreitens grösser  oder  geringer  . . .“ 

Durch  Ortsstatut  kann  nach  dem  Strasscnfluchtgeselze 
vom  2.  Juli  IS 75  bestimmt  werden,  dass  bei  Anlage 
neuer  Strassen  von  den  angrenzenden  Eigen- 
thümern,  sobald  sin  Gebäude  an  «ler  neuen  Strasse  er- 
richten, Freilegung  und  Herstellung  der  Strasse  beschafft 
werden  müsse.  In  Bezug  auf  diese  Bestimmung  bat  das 
Obör-Vcrwaltungsgoricht  durch  l’rlheil  vom  13.  Miirzd.  J. 
folgende  Sätze  ausgesprochen;  1)  Grenzt  ein  Eckgrundstück 
mit  einer  Seite  an  eine  neue  um!  mit  der  anderen  Seite 
an  eine  alte  Strasse  und  wird  ein  Gebäude  an  der  nltcu 
Strosse  errichtet,  ohne  dass  von  der  neuen  Strasse  ein 
Zugang  zu  dem  Gebäude  führt  und  auch  das  zwischen 
der  neuen  Strasse  und  dem  Gebäude  liegende  Terrain  in 
keinem  baulichen  Zusammenhänge  (z.  B.  als  Vorgarten) 
mit  dem  Gebäude  stellt,  so  kann  der  Eigeuthütner  des 


Soxlirxex  -Ä_spixalt-Q-esellecli.a,ft 

KOPP&C'E- 

KEltLIX  (Sfartiiiikeiil'elde)  Kaiserin  August«- Alice  28|29.  SS 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt« 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

* i In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover,  Münster  uml  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.  1 * 
Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplalten,  Dacheindeckunyen  iu  Holzcemcnt,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Ueberuabme  von  Aaphaltlrnngen  jeder  Art.  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  In  Stampfbeton. 

— * Kiyene  A h |*  h « 1 1 g r u b «>  n iu  Vorwohlo.  1 — — • 
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Grundstücks  zu  den  Kosten  der  Strnsscnherstellung  nicht 
hcrangezogen  werden,  weit  Voraussetzung  für  die  Ver- 
pflichtung zur  Zahlung  des  Adjncentenheitrugs  nach  dein 
Gesetz  vom  2.  Juli  lrt'.'i  ist,  dass  an  der  neu  ungelegten 
Strasse  ein  Gebäude  errichtet  wird.  2)  Kino  ortsstatutn- 
rische  Bestimmung,  wonach,  wenn  zu  dem  Gebäude  an 
der  neuen  Strasse  nach  Erwirkung  der  Bauerlnubniss  ein 
ihm  benachbartes,  an  derselben  Strasse  gelegenes  Terrain 
als  Hofraum,  Garten  etc.  mittels  einer  Einfriedigung  zu- 
gezogen wird,  der  Kigenthümor  des  Gebäudes  die  ihn  für 
letzteres  treffenden  Verpflichtungen  und  Kosten  auch  für 
das  Verhältnis.«  der  Länge  der  die  Strasse  berührenden 
Grenze  dieses  hinzugezogenen  Terrains  zu  tragen  hat,  ist 
nur  insoweit  rechtsverbindlich,  als  das  zugezogene  Terrain 
bereits  zur  Zeit  der  Erbauung  des  Hauses  mit  diesem  eine 
Einheit  bildet,  insbesondere  sich  im  Eigent  hum  des  Er- 
bauers des  Hauses  befindet.  Ist  dies  der  Fall,  so  kann  das 
zugezogene  Terrain  bei  der  Berechnung  des  Adjacenten- 
beitrngs  berücksichtigt  werden,  auch  wenn  dasselbe  nach 
der  Errichtung  des  Hauses  veröussert  worden  ist. 


Vermischtes. 

Berlin.  Wenn  etwas  dazu  nngelhan  ist,  di«  Ungeeignet  heit 
des  auf  der  Friedl  ichst  lasse  liegenden  Holzpflasters  für  die 
Berliner  Witterung*-  und  Verkehrs -Verhältnisse  darzuthun, 
dann  ist  dies  die  lhiuligkeit  der  Strassensporrungen,  welche 
durch  grössere  Reparatur-  oder  Km  euer  ungsar  beiten  infolge 
der  geringen  Dauerhaftigkeit  des  Holzes  bedingt  worden. 
Nachdem  erst  itn  Jahre  ltfitO,  in  den  Tagen  vom  IS.-  22  August, 
die  gedachte  Strass«  zwischen  dor  Behren-  und  der  Rosmarien- 
strasso  zu  dem  in  Rede  stellenden  Behüte  hat  gesperrt  weiden 
müssen,  ist  diese  zur  grössten  Belästigung  des  Fuhrwerks- 
Verkehrs  dienende  Manssregel  nach  dem  Abläufe  von  nur 
4 Jahren  in  der  vorletzten  Woche  des  August  während  dreier 
Tage  wieder  erforderlich  gewotden.  Wie  es  scheint,  ist  inan 
Willens,  dein  Unternehmer  seilten  Vertrag  voll  austühron  zu 
lassen,  ohno  Rücksicht  auf  dns  Interesse  des  Fuhrwerkvurkelirs, 
welcher  allein  den  Schaden  davon  hat  und  dein  sicherlich 
damit  gedient  iväre,  wenn  man  den  Unternehmer  aus  seinem 
Vertrage  entliesse  und  dio  Strasse  nach  Beseitigung  des  Holz- 
pflasters mit  einem  dauerhafteren  Material  pflastern  liesse. 

. . . p. 

Zur  Ueberftlhrung  der  Abwäaaer  nach  den  damit  zn 
bewässernden  Rieselfeldern  wird  jetzt  zu  Paris  eine  gioss- 
nrtige  Anlage  nusgeführt:  handelt  es  sich  doch  um  die  tägliche 


Abführung  von  etwa  11 OCO  cbm  Flüssigkeit.  Zu  diesem 
Zwecke  macht  sich  die  Anlage  eines  Tunnels  unter  der  Seine 
hinweg  nothwoucig.  welcher  einen  Th«i)  der  etwa  14  km  langen 
Leitung  bildet  und  selbst,  eine  Länge  von  ISO  in  buben  wird. 
Dieser  Tunnel  bildet  ein  tiesiges  Heburohr,  wolches  mit  seinem 
einem  Ende  in  eine  Sutumelzislerne  eintnuebt  und  den  Inhalt 
durch  natürliches  Gefälle  in  die  aus  Mauerwerk  gebildete 
I-oitung  saugt,  welche  in  der  Rite  du  Chateau  zu  Asnieres 
beginnt  und  sieb  bis  nach  Clicliv  hinzieht.  Das  riesige  Sauge- 
rohr erfordert,  zu  seiner  Herstellung  gegen  7000  t Gusseisen. 

Regenmenge  bei  Sturzregen.  Von  practischer  Wichtig- 
keit für  die  Ingenieur-Technik  ist.  es,  dio  Rogomnongc  kennen 
zu  lertion,  die  während  eines  Wolkenbrnchs  auf  ein  bestimmtes, 
örtlich  begrenztes  Gebiet  niedergehen  kann.  Mit  Hilfe  des 
selbstschroibcndon  Regenmessers  der  Zfirchor  meteorologischen 
Station  ist  auch  die  Intensität  der  Regenmenge  während  des 
lieft  igon  Sturzregens  vom  letzten  Samstag  in  Zürich  nach- 
gewiesen  worden.  Derselbe  notirte  nach  der  „Schweizer. 
Bauzeit ung“  zur  Zeit  des  Intcnsitatsmnximums  von  11  Uhr 
iS  Min.  bis  11  Uhr  10  Min.  10, ; min,  eine  ungewöhnlich  hohe 
Ziffer,  der  innerhalb  eines  Zeitraums  von  30  Jahren  nur  dio 
Menge  eines  September- Platzregens  Endo  der  70  er  Jahre  an- 
nähernd gloichkommt,  wo  Nachmittags  1 Uhr  10  Min.  auf  der 
meteorologischen  Station  21  nun  gemessen  wurden.  Halten 
derartige  Regenmengen  selbst  in  geringerem  Maasso  längere 
Zeit  an,  so  sind  verheerende  Uoberschwcimiiungon  ihre  noth- 
wendigo  Folge. 

Beseitigung  von  Baoterien  durch  Aufspeicherung. 

Uebor  diesen  Gegenstand  berichtet  Dr.  Charles  Chapin,  dor 
Vorsteher  des  Gesundheitsamtes  in  Providencc,  das  Folgende: 
Die  Wassermenge,  die  in  dieser  Stadt  in  dem  sogenannten 
Hope-Reservoir  aufgcspeiclu-rt  wird,  ist  so  gross,  dass  eine 
vollständige  Erneuerung  wohl  nur  alle  il— 4 Monate  eintritt. 
Itn  Jahre  1H03  »ngestellto  Vcrsucho  haben  orgeheti,  dass  diese 
Wassertnasso  nur  etwa  den  zehnten  Tlteil  an  Bacterion  ent- 
hält, wie  das  aus  dem  Pawtuxot-Fluss,  welchem  Fluss  dns 
Versorgungswasscr  entnommen  wird,  direct  gepumpto  Wasser. 
Diese  Beobachtung  stimmt  mit  den  anderwärts  gemachten 
überein  und  zeigt,  dass  sowohl  die  Zeit,  als  auch  hesondors  das 
Niederschlagen  der  itn  Wasser  enthaltenen  Partikelchen  den 
llactcriengelmlt  erheblich  vermindert.  Auch  die  Entwickelung 
der  niedrigen  Thierformen,  wio  Infusorien,  scheint  auf  die 
Bactrricn  ungünstig  einzuwirken.  M . . . . 

Quellenauffindung  durch  Eleotrlcität.  Der  Quollun- 
finder  Alexander  Graf  Wrschowelz-Sekern  von  Sedczicz,  der 
auf  Veranlassung  der  preussischon  Eisonbahnbohürde  kürzlich 
in  Grnudcuz  weilte,  um  nach  Quellen  zu  suchen,  die  den 
dortigen  Bahnhof  mit  Trink wassor  versorgen  sollen,  hat  bis 
jetzt  tnohr  als  300o  Quellen  für  Private,  Magistrate  und  staat- 
liche Behörden  in  fast  allen  Teilen  der  Welt  gostte.ht  und  mit. 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellsehaft 

der*  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit.  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

— deutschen  Stampf-Asphalt. 

AuagefUhrto  Arbeiten  ln  Borlln.  Barmen.  Bremen.  Breslau,  Oh&rlottenburg.  Cöln,  Frankfurt  am  Hain. 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig.  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 
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Ausnahme  von  nur  12  Fällen  auch  gefunden.  Hei  soinon 
Forschungen  benul2t.  er  die  Kraft  der  Electricität.  Seino 
Untersuchung  auf  das  Vorhandensein  von  Wasser  nimmt  Graf 
Wrschowetz  nicht  ohne  vorhcrgegaugeno  genaue  Studien  des 
llodons  de»  in  Betracht  kommenden  Ortes  und  seiner  Um- 
gebung vor.  Nach  genauer  Untersuchung  dos  Geländes  trifft 
Grstf  Wrschowetz  seine  Vorheteil itngen.  Er  befestigt  uuf 
blossem  Leibe  Platinukotten,  an  welchen  sich  besondere  Ele- 
mente in  Platinnkngoln  befinden.  Das  eine  Endo  der  Kette 
wird  längs  des  rechten  Armes  geführt  und  überragt,  einigemal 
um  den  Zeigefinger  geschlungen,  dio  Hand  um  etwa  ein 
halbes  Meter.  Am  Ende  der  auf  dein  Handgelenk  durch  einen 
Ring  gehaltenen  Kette  befindet  sich  ebenfalls  eine  Kugel. 
Der  rechte  Fuss  erhalt  eine  Plntinaplutfe,  welche  mit  der 
Ketto  verbunden  ist.  In  der  linken  Hand  trägt  Graf  Wrscho- 
wetz hei  seiner  Untersuchung  ausser  einem  Magneten  seine 
in  einem  Holxgehänse  befindliche  Taschenuhr.  Das  Gelände 
wird  nun  an  der  vermutblich  wasserhaltigen  Stelle  abgeschritten. 
GeriUli  Graf  Wrschowetz  dabei  in  die  Kühe  einer  Wasserader, 
so  tritt  dio  am  Kettenondo  befindliehe  Kugel  in  Thätigkeit, 
verfolgt  den  Kauf  bis  zur  ergiebigsten  Stelle  und  giebt  hier- 
durch nicht  allein  den  Lauf  der  Wasserader,  sondern  auch 
deren  Tiefe  an. 

Hone  eleotrlaohe  Bremsvorrichtung  fUr  Strassen 
bahnen.  Diu  Maschinenfabrik  „Oerlikon“  hat  eine  neue  Er- 
findung gemacht,  dio  in  technischen  Kreisen  voraussichtlich 
grosses  Aufsehen  erregen  wird.  Es  handelt  sich  um  eino 
electi'isehe  Bremsvorrichtung,  die  es  ermöglicht,  den  iin 
schnellsten  Laute  ln-fiitdlichon  Wagen  augenblicklich  zum 
Stehen  zu  bringen.  Dio  Einrichtung  ist  ausserordentlich  ein- 
fach und  im  Grunde  genommen  nichts  Anderes,  als  eino  be- 
sondere Anwendung  der  oleet rischen  Kiaftübortraitung.  Es 
wird  nämlich  im  Augenblick,  da  die  Rrutnsc  in  Wirksamkeit 
treten  soll,  durelt  cinou  Hcbeldruck  der  Strom,  der  den  Motor 
des  Wagens  in  Bewegung  gesetzt  hat,  nusgosclialtet,  gleich- 
zeitig wird  dio  lebendige  Kraft  des  im  Laufe  befindlichen 
WlkgCDS  dazu  benutzt,  don  Motor  in  Bewegung  zu  setzon, 
welch'  letztere  ihrerseits  in  einen  electrischen  Strom  umge- 
wundolt  wird,  der  sinh  in  Kraft  umsetzt,  welche  sich  als 
Widerstand  gegen  dio  Bewegung  des  Wagens  änssert.  Das 
alles  geschieht  schneller,  als  es  liier  niodorgesch rieben  werdon 
konnte.  Die  Erfindung  beruht,  wie  man  sieht,  darauf,  dass 
dio  lebendige  Kruft  des  Wagens  dazu  benutzt  wird,  dio 
'Widerstandskraft  zu  erzeugen,  durch  welche  die  Bewegung 
des  Wagens  gehemmt  werden  kann. 

Dieser  Tage  wurden  auf  dor  Zürcher  electrischen 
Strassen  bahn  mit  der  neuen  Erfindung  i nt  eressan  1 0 
V ersuch  0 a ng  est  eilt,  dio  einen  glänzenden  Erfolg 
hatten.  Während  der  Wagen  bei  sehr  starkem  Gefall  in 
schnellster  Fahrt  begriffen  war,  brachte  der  Führer  den  Rcgulir- 
hebel  in  die  Rrenisslellung  und  sofort  nahm  der  Wagen  oinc 
ganz  langsame  und  ruhige  Bewegung  an.  Ein  weiterer  Ver- 
such war  folgender:  Der  Wagen  fuhr  im  schnellsten  Tempo 
tllo-r  einen  Strassemiborgang.  Nun  wurde  angenommen,  dass 
in  diesem  Augenblicke  ein  Fuhrwerk  dio  Balm  kreuze  und 
(lass  dies  erst  bemerkt  wurde,  als  der  eloctriscbe  Tram  bereits 
das  Gebiet  der  Qaergtrssee  erreicht  batte  Wieder  zog  der 
Führer  den  Hebel  und  schon  III  der  nächsten  ScCUltde  stand 
der  unmittelbar  vorher  noch  in  rasendem  Laufe  begriffene 
Wagen  still,  es  wäre  also  nicht  zu  einem  ZnSannnenstoss 
gekommen.  Sein-  bem^rkens werth  und  für  dio  Insassen  des 
Wagens  sehr  wichtig  ist,  dass  die  Verlangsamung  der  Fahrt 
oder  auch  das  plötzliche  Anhalten  sich  ganz  sanft,  vollzieht, 
was  eben  darauf  lierulif,  dass  die  lebendige  Kraft  gleichsam 
durch  sich  selbst  aulgezehrt,  d.  h.  vermittels  der  clectrischea 


Kraftübertragung  in  Hemmungs-  und  Widerstandsarbeit  tun- 
gewandelt  wird. 

Es  ist  wohl  nicht  zu  bezweifeln,  dass  die  nette,  sinnreiche 
Vorrichtung,  dio  sich  bei  den  obigen  Versuchen  so  glänzend 
bewährt  hat,  bei  allen  bestehenden  electrischen  St rasseobahixm 
angebracht  worden  wird,  da  hierduich  selbst  bei  dem  leb- 
haftesten Strassen  verkehre  die  denkbar  grösste  .Sicherheit  ge- 
währt wird.  Und  es  ist  wold  nur  eine  Frage  der  Zeit,  dass 
auch  hoi  den  gewöhnlichen  Eisenbahnen  Einrichtungen  an- 
gebracht wurden  können,  durch  welche  die  lebendige  Kraft 
des  Zuges  zur  Hemmung  der  Bewegung  niisgomitzt  wird. 

Zur  electrisohen  Beholzung  von  eleotrlaohen  Strossen- 
bahnwagen  sind  an  verschiedenen  Orten  von  Nordamerika 
bemerken sworthe  Vcrsucho  gemacht  worden,  z.  B mit  dem 
Electro- Thermal -System  der  Arnericun  Electric  Hcatingof  Boston. 
Unter  den  Wagnnsitzen  liegt  ein  Generator,  der  mit  Olietni- 
kulieo  von  möglichst  hoher  sjpocifischor  Wärme  gefüllt  ist.  Die 
Heizdrähtu  sind  aus  einer  Legi  rang  von  einem  sehr  geringen 
Teinperatur-Coetficienten,  d,  h.  von  solchem  Material.  dessen 
Widerstand  von  dev  Temperatur  möglichst  unabhängig  ist. 
Dev  Generator  bildet  einen  Wärmospeinhor,  damit  durch  den 
Strom  auch  mit  längeren  Pausen  geheizt  werden  kann  und  der 
Wagen  doch  gleichförmig  erwärmt  bleibt.  Es  wird  angegeben, 
dass  dor  Betrieb  im  Allgemeinen  mit  einem  Strom  von  i Ampere 
in  der  ersten  Stunde  und  dann  mit  Unterbrechungen  mit 
2 Ampere  geführt  wird. 

Di»  Aufstellung  von  Sohneezüimea  tut  den  Eisenbahn- 
Dämmen  der  König).  Ostbahn  ist  in  diesem  Jahre  derart  ge- 
fordert worden,  dass  mit  diesen  Schutzvorrichtungen  nunmehr 
dio  Strecken  Königsberg- Labiuu  , Evdtkuhnen  - Königsberg- 
Dirschnu , Inst  erburg-Korschnn  ■Königsberg- Al  lonstoin , Inster- 
hutg-Momel  und  Lvck -Insterburg,  versehen  worden  sind.  Auf 
diesen  Strecken  fanden  iuu  Leichtesten  Schneovorwohatigen 
statt  und  es  sind  daher  hier  auch  hühnra  Zäune  (2*,'*  m anstatt 
2 m)  in  Anwendung  gobruclit  worden.  Für  das  nächste  Jahr 
sind  weitere  Strecken  in  Aussicht  genommen.  Obgleich  man 
im  vergangenen  Winter  in  Folge  der  geringen  SchnoeUge 
und  des  ruhigen  Wetters  dio  neuen  Hchneezäunn  — dichte 
Krouzhölzer  an  dreifucliou  Riegolungon  — nicht  hat  prüfen 
können,  glaubte  man  doch,  dass  sie  sich  durchaus  bewähren 
worden,  und  daher  wird  auch  unentwegt  im  Bau  der  Zäune 
fortgefahren.  Die  Kosten  hot  vagen  kaum  ein  Drittel  soviel,  als 
Plimkonzäuuo,  und  überdies  können  Reparaturen  in  wenigem 
Stunden  schon  an  «geführt  werden.  — Uebrigan«  beabsichtigt 
aueh  die  Ostpreussisclie  Südbahn,  mit  derartigen  Vorrichtungen 
vorzugehen. 

Eine  Cent'  &1- Arbeit*  naoh  weis  (teile  hat  dor  kürzlich 
gogründoto  Arbeitsnachweiseverein  für  dett  Stadt-  und  Land- 
kreis Essen  eingerichtet.  Diese  soll  männlichen  Arbeitsuchen- 
den joden  .Standes  und  Berufes  Arbeit  vermitteln  und  ihre 
Wirksamkeit  vorzugsweise  auf  den  Stadt-  und  Landkreis  Etsen 
erstrecken.  Die  Geschäftsführung  ist  einem  als  Director  an- 
gestellte!!  Grubenverwalter  a.  I).  und  die  Aufsicht  einem  aut 
einem  Arbeitnehmer,  einem  Arbeitgeber  und  einem  Unpartei- 
ischen bestehenden  Ausschuss  Übertragen  Die  Arbeitsvermitt- 
lung erfolgt  streng  unparteiisch.  Für  Arbeitsgosuche  ist  eine 
Eiuschreibcgebuhr  von  :10  Pl'g  zu  entrichtet!,  diu  zu  zwei 
Dritteln  für  den  Fnllor.stattct  wird,  dass  eine  Arbeitsvermittolnng 
nicht,  nintritt.  Von  der  Uebulirenuntrichtung  sind  alle  die- 
jenigen befreit,  wolcho  sich  ausweisen  als  Mitglieder  dos  Nach- 
weisevoreins  oder  als  Mitglieder  der  diosem  Vereine  bei- 
getretenen  Vereine  uud  der  mit  diesen  lotztoren  in  Verbindung 
stehenden  gleichartigen  Vereine.  Die  Arbeite-  und  Arbeitcr- 
gesucho  sind  mündlich  oder  schriftlich  anzutnelden  ihm 
schriftlichen  Arbeitsgesuchen  sind  die  Zenguisso  in  Alischrift 
beizufügon. 


Goldene  Mcdiittc. 


Hygl-oe-AawteUanj; 
Berlin  1SS3. 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirnng  nnd  Dachbedeckang 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S.  0.,  Wassergasse  No.  I8ay 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

| Eigene  Asphnltiiiülil«*.  

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehem  StampF-^sphaiL 
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ansportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  xnr  Hebung  de» 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 
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Volks  wirthschaft . 
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Abonnements- Einladung  für  das  IV.  Quartal  1894.  | 

Mit  dieser  Nummer  beginnt  das  IV.  Quartal  1801,  und  bitten  wir  dulier  unsere  geehrten  Leser,  das  Abonnement  u 

sobald  wie  möglich 

entweder  durch  die  K.  POMtlMlxlaltcn  (No.  7611  der  Postzeitungsliste  pro  1881), 
oder  durch  den  Raehhandel, 
oder  durch  die  Expedition  dieses  Blntles 
bewirken  zu  wollen,  damit  in  dor  Zusendung  keino  Unterbrechung  ointritt. 

Abonnementspreis  pro  Quartal  wie  bisher:  A Mark, 

Per  Kreuzband,  von  der  Expetlilion  berogen,  kostet  das  Blatt  Mark  5,50  pro  Quartal  und  wird  nur  ganzjährig  abgegeben 


n Der  Kreis  unserer  Mitarbeiter  ist  durch  viele  neuo  nichtige  Kräfte  wesentlich  erweitert  worden,  von  denen  im  Verein 

|U  mit  den  bisherigen  bewahrten  eine  Serio  von  ganz  besonders  wichtigen  Beiträgen  im  neuen  Quartal  zur  Veröffentlichung 
Hl  gelangen  worden. 

Hocbachtun  gsvoll 

Berlin,  im  October  1801. 

w.  Lützow-Str.  »7.  Redaction  und  Verlag  der 

„Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau 
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Strattttenbau 

und  ^triMMenniiterliaHiiBg. 

Stein-,  Asphalt-  und  Holz-Pflaster  in 
Strassen  mit  Pferdebahnbetrieb. 

(Hierzu  2 Fig.) 

I. 

Eine  sehr  einfache  Strassenanlage  mit  Pferdebahn- 
scliieuen  ist  folgende,  die  allerdings  jetzt  wohl  nur  noch 
wenig  in  Anwendung  kommt:  Auf  das  ansgescliachtete 
Strassenplanum  kommt  eine  Schotterbettung  von  ca. 
18  cm  Höhe  und  darauf  eine  Kiesschicht  von  2—8  cm. 
Auf  diesem  neu  entstandenen  Strassenplanum  würde 
alsdann  die  Pflasterung  nebst  Schienenanlage  ihren  Platz 
finden.  Die  Kopfsteine  haben  hierbei  eine  Höhe  von 
15 — 16  cm.  Die  bei  der  Pflasterung  entstehenden  Eugen 
werden  nur  mit  Kies  gefüllt.  Es  ist  bei  einer  derartigen 
Strassenanlage  besonders  zu  beachten,  dass  keine  Forin- 


steine  bei  der  Pflasterung  zur  Verwendung  gekommen 
sind. 

Eine  bedeutend  bessere  Anlage,  welche  schon  viel 
mehr  den  Ansprüchen  genügt,  die  man  an  eine  Strasse 
stellen  darf,  ist  diese:  Schotterunterbettung  und  Kies- 
schüttung geschieht  wie  im  ersteu  Fall,  dagegen  unter- 
scheidet sich  die  Pflasterung  von  der  ersten  in  drei- 
facher Hinsicht:  Erstens  kommen  nur  Fonnsteine,  das 
heisst  Steine  von  ganz  bestimmten  Dimensionen,  zur 
Verwendung;  zweitens  werden  die  Steinfugen  auders  be- 
handelt und  drittens  wird  meist  in  verschiedener  Richtung 
zur  Bordkante  gepflastert. 

Figur  1 zeigt  eine  derartige  Strassenanlage  in 
der  Ansicht  und  Schnitt.  Diese  zeigt  eine  Pflasterung 
bei  einer  Strasse,  die  nur  geringes  LängengeftUle  be- 
sitzt. Zwischen  den  Schienen  werden  8 Arten  von 
Kopfsteinen  verwendet,  die  in  beiden  Figuren  mit  d,  b 
und  c bezeichnet  sind,  Prismen-Steine,  deren  genaue 
Dimensionen  Figur  2 zeigt.  An  den  beiden  äussersteu 
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No.  29 


Schienen,  dem  Rinnstein  zu  gewendet,  finden  Fünfeck-  I flocht  laufenden  Fugen  den  Pferdehufen  einen  besseren 
steine  ihren  Platz,  durch  deren  doppelte  Schräge  die  I Stützpunkt  bieten.  Die  Steinfugen  werden,  im  Gegensatz 


Lage  der  Fugen  nnter 
45°  zur  Strassenflucht 
von  vornherein  bedingt 
ist.  Am  Rinnstein 
selbst  wird  eine  soge- 
nannte Binderschicht 
verlegt  und  au  diese, 
analog  den  Fünfeck- 
steinen  an  den  beiden 
äussersten  Schienen, 
kommen  Dreiecksteine, 
wie  in  der  Figur  ange- 
geben, oder  auch  noch- 
mals Fönfecksteine, 
deren  genaue  Dimen- 
sionen die  nachstellende 
Tabelle  zeigt.  Hat  da- 
gegen die  Strasse  stär- 
keres Län 


finden  die  Steine  ausser- 
halb der  Schienen  die- 
selbe Anordnung  wie 
innerhalb  derselben, 
damit  die  senkrecht 
gegen  die  Bordkanten- 


XV. 


Fig.  2. 


Fi,?,  t. 


zu  den  in  der  ersten 
Anlage  beschriebenen, 
wie  es  jetzt  meist  üblich 
ist,  sorgfältig  ausge- 
kratzt, mit  feinem  Kies 
verfällt  und  zuletzt  mit 
Theer  ausgegossen,  tun 
ein  Unterspülen  zu  ver- 
hindern. Die  Tabelle, 
S.  455,  giebt  den  Stein- 
bedarf bei  einer  der- 
artigen Pflasterung  au. 

Eine  andere  Strassen- 
anlage  mit  Pferdebahn- 
schienen, bei  der  haupt- 
sächlich die  Unter- 
bett.ung  eine  andere  ist, 
lassen  wir  nachstehend 
folgen:  In  Mitte  des 
Dammes,  und  zwar  0,*s 
cm  von  der  Aussen- 
kante  der  äussersten 
Schiene  nach  dem  Rinn- 
stein hin,  wird  eine 
etwa  19  cm  hohe  Beton- 
/>. 
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schiebt  aus  Kies,  Cement  und  Wasser  hergestellt, 
wobei  auf  1 cbm  Kies  eine  Tonne  Cement  ge- 
nommen wird.  Der  übrige  Theil  des  Dammes  bekommt 
eine  lö  cm  hohe  Schotterbettuug  wie  vorher.  Alsdann 
werdeu  auf  dem  Beton  Streifen  hergestellt,  bestehend 
aus  eiuer  Cementmürtelschicht  von  0.r,  cm  Stärke,  worauf 
flachkantig  eine  Klinkerschicht  verlegt  wild.  Auf  diese 
kommt  abermals  eine  Cementmörtelschiclil  von  l,o  cm 
Stärke  und  hierauf  endlich  die  Pferdebahnschieneu.  Dann 


wird  die  ganze  Dammfläche  mit  einer  Schicht  von  2 - 3 cm 
Kies  abgedeckt  und  der  Zwischenraum  zwischen  den 
Schienen  mit  Cement  oder  eiuer  bituminösen  Mischung 
ausgego^seu.  Der  Steg  der  Schiene  selbst  wird  noch 
mit  Fonnklinkeru  ausgedrückt,  ähnlich,  wie  es  in  ueuerer 
Zeit  mit  Laden-  oder  Tliiirträgeru  im  Hochbau  geschieht. 
Nach  Fertigstellung  aller  dieser  Arbeiten  kann  endlich 
mit  der  Pflasterung  begonnen  werden,  wozu  Steine  mit 
einer  Höhe  von  19—20  cm  in  Anwendung  kommen. 
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Angabe  über  die  pro  laufendes  in  Gleise  erforderlichen  Steine. 


Nähere  Bezeichnung. 

1 

Würfel 

Binder 

Dreieck- 

Steine 

Kunfeck- 

Steine 

27« 

10  10 
'»/»  '*/» 

Prismen. 

18  ( -12  \of\ 

»8  19« 

^/)425w  20 

«J*a  ! 20 

Fllr  Strassen  mit  zwoigloisiifer  ^ 

Pferdebahn . 

; + 3%  Bruch 

21« 

7* 

7>* 

101 

7« 

Für  Strassen  mit  eingleisiger 
Pferdebahn 

y — 6,24  t 

(x  — 888,2) 
4-  3%  Bruch 

7,2 

7« 

36 

<75 

— 

*)  y bedeutet  die  Anzahl  der  Wttrfol. 
**)  x bedeutet  die  Strassenbrcite  in  cm. 


Bericht  über  das  Berliner  Strassenreinigungswesen 

liir  dio  Zeit  vom  1.  April  1898  bis  31.  Marz  1894. 


3.  Neu  Pflasterungen  und  deren  Bedeutung  für 
die  Strnssenreinigung. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  die  Beschaffenheit  dos 
Strassen pflasters  für  die  Strnssenreinigung  von  ganz  be- 
sonderer Bedeutung  ist.  Gutes  Pflaster  reinigt  sieh  voll- 
kommener, besser  und  leichter,  als  schlechtes,  und  ergiebt 
bei  gleichen  \ erkchrsverhältnisscn  weit  weniger  Schmutz, 
als  letzteres.  Aus  diesem  Grunde  ist  die  stete  Vermehrung 
des  guten  Pilasters  in  unserer  Stadt  ein  sehr  wichtiges 
Moment  für  die  Strnssenreinigung,  auf  welches  zum 
grossen  Thcile  ztirilckzufiihren  ist,  dass  sich  die  durch- 
schnittlichen Ausgaben  der  Verwaltung  nicht  in  demselben 
Maasse  vergrößert  haben,  wie  räumlich  das  Arbeitsgebiet. 

Während  dieses  Berichtsjahres  sind  durch  Umpflaste- 
rungen wiederum  155  55k  qm  Steinpflaster  I.— 111.  Classe 
neu  hinzugetreton,  sodass  nunmehr  die  Gesammtflnchc 
dieses  Pflasters  etwa  2 2iiG  (K.)(i  qm  beträgt.  Ausserdem 
hat  eine  erhebliche  Vermehrung  des  Asphaltpflasters  um 
112  826  qm  stattgefunden,  sodass  die  Gcsaminf fläche  am 
I.  April  1894  1 054'-2:)8  qm  beträgt.  Das  Holzpflaster  liut 
sieh  um  etwa  2 2ii4  qm  (den  Belag  der  neuen  Friedrielis- 
brücke)  vermehrt. 

Am  1.  April  d.  J.  betrug  das  gute,  sogenannte  definitive 
Steinpflaster  etwa  51  %,  das  Asplmltpllaster  etwa  20% 
«ler  Stra&senflüche,  sodass,  wenn  mau  noch  das  vorhandene 
Holzpflaster  mit  I,s%  hinzurechnet,  zur  Zeit  ungefähr 
72$%  bestes  Pflaster  vorhanden  sind. 

Selbstverständlich  verringert  sich  alljährlich  das  vor- 
handene alte,  schlechte  Pflaster  in  demselben  Maasse,  wie 
das  gute  zunimmt;  es  findet  sich  fast  nur  noch  in  wenig 
verkehrsreichen  Nebenstrassen,  immerhin  wird  noch  eine 
erhebliche  Zeit  verstreichen,  bevor  die  Bauverwaltung  mit 
demselben  ganz  aufgeräumt  haben  wird. 

Asphalt-  und  Holzpflaster  beanspruchen  hinsichtlich 
ihrer  Reinigung  ausser  der  regelmässigen  Säuberung  noch 
eine  besondere  Behandlung.  Beim  Asphalt  ist  vor  allen 
Dingen  nothwendig,  den  die  Fahrbahn  schlüpfrig  machen- 
den Pferdedung  möglichst  oft  und  sorgfältig  zu  entfernen; 
die  feuchtgewordenen  Stellen  müssen  mit  etwas  Sund  ab- 
gestumpft werden.  Je  nach  der  Jahreszeit  und  Witterung, 
jedenfalls  so  oft  als  angängig,  muss  das  Asphnltpflastcr 
nbgewnschen  und  der  fest  anhaftende  Pferdemist  erweicht 
und  abgeschruhbert  werden.  Bei  Regenwetter  besteht  die 
Reinigung  lediglich  in  der  Bearbeitung  durch  Gummi- 
schrubbcr,  ein  sehr  zweckmässiges  Gcräth.  welches  für 
die  Behandlung  dieses  Pflasters  ganz  unentbehrlich  ist 
und  theilweise  sogar,  wie  hei  starkem  Regenwetter,  die 
Verwendung  «ler  Kehrmaschinen  ausschliesst.  Zuweilen, 
besonders  im  Frühjahr  und  Herbst,  ist  es  nothwendig,  «las 
gewaschene  Asphalt pfluster  leicht  mit  Sand  zu  bestreuen, 
um  der  entstehenden  Glätte  vorzuliougeu. 

Wenn  wir  schon  in  früheren  Berichten  hervorhoben, 
dass  die  anfänglichen  Klagen  über  die  Fahrimsichcrheit 
des  Asphaltptlastcrs  im  Laufe  der  Jahre  immer  seltener 
geworden  sind,  so  können  wir  diese  Behauptung  auch 
diesmal  aufrecht  erhalten.  Fuhrwerk  und  Publicum  be- 
freunden sich  in  stetig  zunehmender  Weise  mit  dem  Asphalt. 


II. 

Dio  Behandlung  des  Holzpflasters  ist  im  Allgemeinen 
dieselbe,  wie  beim  Asphalt,  doch  selten  von  demselben  Krfolg 
begleitet.  Die  Oberfläche  des  Holzpflasters  ist  immer  mehr 
oder  weniger  rauh;  der  Schmutz  setzt  sich  in  diese  Un- 
ebenheiten hinein,  lässt  sich  schwer  entfernen  und  erzeugt 
bei  trockener  Witterung  meist  viel  Staub,  bei  nassem 
Wetter  oder  aber  bei  der  Besprongiing  viel  Schmutz  — zwei 
Uebelstiimle,  welchen  sich  nur  schwer  beikoinmen  lässt. 
Was  die  Falirsicherhcit  des  Holzpflasters  nubetrifTt,  so 
steht  diese  zweifellos  weit  hinter  derjenigen  des  Asphalt- 
pflnsters  zurück,  «lasselbe  gilt  auch,  obgleich  wir  zu  einem 
derartigen  Urtheile  nicht  competent  sind,  von  «ler  Haltbar- 
keit  dieses  Pflasters,  welches  sich,  soweit  wir  unterrichtet 
sind,  an  keiner  Stelle  einer  besonderen  Beliebtheit  erfreut. 
Diese  Eigenschaften  erklären  es.  wenn  Holzpflaster  in  den 
letzten  Jahren  ganz  wenig,  eigentlich  nur  bei  einigen 
Versuchsstrccken,  Brücken  etc.  ’N  erwendung  gefunden  hat. 

Dio  Zahl  «ler  für  die  besondere  Belmmllung  des 
Asphalt-  und  Holzpflasters  eingestellten  sogenannten 
Asphaltburschcn  ist  von  120  auf  150  Köpfe  gestiegen. 
Die  Einrichtung  hat  sich  bewährt  und  ist  für  die  ordnungs- 
mäßige Aspliimheliumlluog  ganz  unentbehrlich  geworden. 
Ein  erheblicher  Uebelstand  bei  der  Sache  liegt  an  dem 
Mangel  recht  geeigneter  Kräfte.  Unter  den  jugendlichen 
Berliner  Arbeitern  befinden  sieb,  trotz  des  Angebotes,  ver- 
hältuissig  nur  sehr  wenig  brauchbare  uud  ausdauernde 
Elemente,  weshalb  ein  fortwährender  Wechsel  eintritt, 
welcher  sich  für  den  Dienstbetrieb  sehr  unangenehm  be- 
merkbar macht.  Je  grösser  die  Zahl  der  an g« “Stellten 
Asplmlthursclien  wird,  desto  grösser  werden  aber  auch  die 
nngedeuteton  Uebelsfünde,  die  sich  auch  auf  dem  Krankcn- 
cassen-,  dem  Unfall-  und  Altorsmarkengebict  deutlich 
walirnehmeu  lassen. 

B.  Im  Speciellen. 

1.  Organisation. 

In  der  Organisation  der  Strassenreinigungs- Verwaltung 
bat  sieh  gegen  das  Vorjahr  nichts  geändert. 

Alle  Angelegenheiten  von  Wichtigkeit,  z B.  Abschlüsse 
von  Verträgen,  Ktatssncheu  u.  s.  w„  werden,  nachdem  sie 
von  der  Direetion  bearbeitet  und  vorbereitet  worden  sind, 
der  Deputation  zur  Berathung  und  Beschlussfassung  vor- 
gelegt. In  gleicher  Weise  werden  alle  Maassregeln  der 
Direetion,  welche  eine  vorüberg«“liende  ausserordentliche 
Vermehrung  der  Arbeitsmittel  und  Arbeitskräfte  bedingen, 
wie  z.  B.  im  Winter  nach  Schneewetter,  von  der  Deputation 
zuweilen  in  besonderer  Sitzung  berathen  und  der  Umfang 
der  erforderlichen  Ausgaben  festgestellt,  bezw.  der  Direetion 
Vollmacht  erthcilt. 

Die  Deputation  hat  während  dieses  Berichtsjahres 
8 regelmässige  Sitzungen  abgehalten;  zu  ausserordentlichen 
Sitzungen  lag  keine  Veranlassung  vor. 

2.  Personalien. 

Die  Strussenreinigungs-Deputation  besteht  bcstimmungs- 
gemüss  aus  I Stadträtheu  uud  8 Stadtverordneten,  ulso 
aus  12  Mitgliedern. 

An  Betimten-Persoiiul  war  ctatsmiissig  vorhanden: 

1 Director,  1 Inspector,  1 Depötverwalter,  C Oberautseher 
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und  23  Aufseher.  Der  Inspeetor  hat  in  Behiuderungs- 
lallen  den  Direktor  zu  vertreten,  er  verwaltet  aber  im 
Uebrigen  einen  bestimmten  Bezirk,  während  der  6.  Uber- 
aufseher für  den  inneren  Dienst  ln’Stimmt  ist  und  die 
amtlichen  Obliegenheiten  eines  Technikers  im  Bureau  nus- 
zuführen bat. 

Die  Anstellung»-  und  Gehaltsverhältnisse  der  Beamten 
sind  derartig  geregelt,  dass  die  Oberaufseher  nach  zurück- 
gelegter 4 jähriger  Dienstzeit  auf  Lebenszeit  ungestellt 
werden,  während  die  Anstellung  der  Aufseher  gegen 
vierteljährliche  Kündigung  erfolgt,  obwohl  auch  iliueu, 
wie  den  Oberaufsehern,  Pensionsberechtigung  beigelegt 
worden  ist.  > 

Für  die  Oberaufseher  sind  vorhanden:  1 Stelle 

(Inspector)  mit  3 000  Mk.,  1 mit  2 850  Mk„  1 mit  2 700  Mk., 

2 mit  2 600  Mk.,  1 mit  2 400  Mk.  und  1 Stelle  mit  2 160  Mk. 

Für  die  Aufseher  bestehen  z.  Zt.  3 Gehaltsstuten,  von 
denen  die  erste  mit  1 830  Mk..  die  zweite  mit  1 680  Mk., 
die  dritte  mit  1 300  Mk.  dotirt  ist. 

Sammtliche  Beamte  beziehen  übrigens  neben  ihrem 
Gehalt  noch  Zulagen  von  240,  bezw.  180  Mk.  jährlich  für 
Ausübung  von  strnsscnbnupolizeichen  Amtsverrichtungen 
aus  Mitteln  der  Strassenbau|mlizei.  Die  Aufseher  erhalten 
ausserdem  freie  Dienstbekleidung,  welche  für  diese  Be- 
amten einen  ganz  erheblichen  Vortheil  darstellt  und  sie 
vollständig  der  Sorge  um  Civilbekleidung  enthebt,  zumal 
die  Sachen  im  Schnitt.  Beschaffenheit  und  Aussehen  allen 
Ansprüchen  vollauf  genügen,  überdies  den  Beamten  auch 
freigestellt  ist,  die  Uniform  zu  jeder  Zeit,  also  auch  ausser 
Dienst,  zu  trugen.  Die  Ober-Aufseher  haben  keine  Dienst- 
bekleidung. 

3.  Zahl  der  Arbeiter. 

Durch  die  Vergrösserung  des  Arbeitsgebietes,  ins- 
besondere des  Asphnltptlastcrs,  war  cs  erforderlich,  auch 
die  Zahl  der  Arbeiter  und  Arbeitsburschen  um  etwas  zu 
vermehren.  Es  sind  im  Ganzen  etatsmässig  vorhanden  ge- 
wesen: 92  Vorarbeiter,  530  Arbeiter  I.  ("lasse,  70  Arbeiter 
II.  ("lasse  und  150  Arbeitsburschen,  zusammen  *42  Köpfe. 
Ausserdem  waren  im  Hauptgerüthc-Depöt  dauernd  noch 
einige  Arbeiter  beschäftigt,  um  die  hier  vorkommenden 
laufenden  Arbeiten  auszuführen.  Alle  vorkommenden 
kleinen  Reparaturen  an  den  Arbeitsgeräthcn,  das  Aufslielen 
der  Besen,  Anfertigung  von  Sc.hnecschichern.  die  Zusammen- 
stellung von  (luuimikrutzen  u.  dcrgl.,  wurden  durch  Holz- 
arbeiter, die  Reparatur  der  Bekleidungsstücke  durch  einen 
Flickschneider  besorgt  und  ein  besonderer  Arbeiter  ist  für 
alle  übrigen  verkommenden  Dienstleistungen  und  Verrich- 
tungen vorhanden  und  ausreichend  beschäftigt.  Im  Haupt- 
Denöt  musste  ein  zweiter  Holzarbeiter  eingestellt  worden, 
weil  bei  der  stetig  wachsenden  Verwaltung  auch  die  Repa- 
raturen an  den  Geräthon  und  die  sonstigen  vorbereitenden 
Arbeiten  von  nur  einem  Zimmermann  nicht  mehr  bewältigt 
werden  konnten.  Auf  den  3 vorhandenen  Abladeplätzen 
sind  3 Platzaufsclier  and  9 Arbeiter  dauernd  angestellt, 
um  den  Betrieb  zu  leiten.  Dieses  Personal  gehört  nicht 
eigentlich  zur  Strasscnreinigung  und  deren  Etat,  sondern 
wird  aus  dem  Etat  der  Abladeplätze  unterhalten.  In  dein 
engen  Zusammenhänge  beider  Verwaltungen  mussten  auch 
diese  Arbeiter  hier  Erwähnung  finden. 

4.  Ucber  die  Lolin-  und  Arbeitsverhälthisse  der 
Arbeiter. 

Diejenige  Summe,  welche  im  Etat  für  die  Löhnung  der 
ständigen  Arbeiter  und  Arbeitsburschen  zur  Verfügung 
gestellt  wurde,  betrug  913  505  Mk,  Darin  sind  aber  die 
Depotarbeitcr  und  das  Personal  von  den  Abladeplätzen 
nicht  einbegriffen.  Von  jener  Stimme  sind  *94  355, y,  Mk. 
nüsge geben,  19 149,4,  Mk.  erspart  worden.  Wir  wollen 
hierbei  sogleich  erklären,  was  es  mit  dem  Begriff  „Er- 
sparnisse auf  sich  hat  und  dass  diese  mit  einer  Verkürzung 
der  zu  znhlendcu  Arbeitslöhne  nichts  gemein  hat.  Wenn 
Arbeiter  erkranken,  kann  ihnen  allerdings  nicht  das  Lolin 
weiter  gewährt  werden,  da  sie,  wie  wir  bei  der  weiteren 
Berichterstattung  sehen  werden,  Krankengeld  und  Unter- 
stützungen erhalten,  die  annähernd  ihrem  I.olmbetrngc 
gleichkommen.  Zudem  ist  unsere  Direction  befugt,  solchen 
Leuten  von  den  Fehltagen  einer  Lohnjieriode  drei  mit 
vollem  Lohn  zu  bezahlen.  Nun  werden  für  erkrankte 
Arbeiter  nicht  immer  sogleich,  sondern  erst  dann  gewöhn- 
lich Ersatzleute  eingestellt,  wenn  mit  einiger  Sicherheit 
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angenommen  werden  durf,  dass  die  Krankheit  längere  Zeit 
dauern  wird.  Es  liegt  auf  der  Hund,  dass  bei  dem  zahl- 
reichen Personal  nicht  nur  zahlreiche  Erkrankungen  Vor- 
kommen, sondern  dass  durch  die  Fehltago  und  Fehlwochon 
sich  im  Laufe  eines  Jnliros  auch  bedeutende  Summen  er- 
übrigen müssen. 

Die  bei  unserer  Verwaltung  üblichen  Lohnsätze  ent- 
sprechen nicht  nur  den  hiesigen  Verhältnissen,  sondern  sie 
gehen  über  den  behördlich  festgesetzten  ortsüblichen  Tuge- 
lohn erwachsener  Arbeiter  weit  liiunus. 

Es  erhalten:  die  Vorarbeiter  ....  3,75  Mk. 

die  Arbeiter  1.  ("lasse  . 3 k „ 

n i*  **•  rt  • m0*i5  n 

„ Burschen  . . . . lrtM  „ 

Die  Handwerker  im  Haupt-lJepöt  werden  wie  die 
Vorarbeiter  bezahlt.  Von  den  Arbeitern  auf  den  Ablade- 
plätzen erhalten  die  Plntzaufsehcr  täglich  4.5,,  Mk..  die 
Arbeiter  3^,  Mk.  Den  zuerst  genannten  eigentlichen 
Strassenarbeitern  werden  zuweilen  für  besonders  schwere 
Dienstleistungen,  z.  B.  für  das  Baggern  der  Senkgrubcu, 
tägliche  Zulagen  von  30  Plg.  gewährt. 

Der  Umstand,  dass  ein  Tlieil  der  ständigen  Arbeiter 
nur  2,7j  Mk.  Tagelohn  erhalt,  ist  von  keiner  besonderen 
Bedeutung,  dn  die  Zahl  dieser  Arbeiter  nur  ganz  gering 
ist  und  nur  70  Köpfe  betrügt.  Neu  eingetretene  Arlieiter 
erhalten  zunächst  immer  das  niedrigere  Tagelohn;  es 
währt  iudessen  niemals  sehr  lange,  bis  diese  Leute  in  die 
höhere  Lolinstufc  aufrüeken.  Mehr  als  1 — l'/a  Jahre  sind 
hierfür  nicht  erforderlich,  für  gewöhnlich  aber  erreichen 
die  Arlieiter  aus  der  II.  Lohnclasse  schon  in  kürzerer  Zeit 
das  höhere  Lohn.  Am  Schlüsse  unseres  Berichtsjahres 
wareu  z.  B.  alle  diejenigen  Arbeiter  schon  in  die  1.  ("lasse 
nufgeriickt,  welche  bis  zum  August  v.  J.  eingetreten  waren; 
die  jüngsten  dienten  mithin  nur  * Monate. 

Aber  auch  andere  Verhältnisse  berechtigen  zu  der  Be- 
hauptung, dass  die  Lage  unserer  Arbeiter  ein  günstige  ist. 
Zu  erwägen  ist  unter  anderem,  dass  die.  Leute  freie  Dienst- 
bekleidung haben  und  dass  sie.  für  das  Arbeitsgerät!!  nicht 
selbst  zu  sorgen  brauchen. 

Das  Lohn  wird  auch  für  die  Sonn-  und  Festtage  ge- 
währt. und  es  geschieht  so  gut  wie  ausnahmslos,  dass  den 
Arbeitern  in  Krankcnfiillcn  Unterstützungen  bis  zun» 
luilheu  Betrage  des  Lohnes  zu  Theil  werden.  Ausser 
diesen  Unterstützungen,  auf  welche  wir  demnächst  noch 
näher  eiogehen  wollen,  erhalten  alte  Arbeiter,  die  arbeits- 
unfähig geworden  sind,  bei  ihrer  Entlassung  laufende 
Unterstützungen  aus  freier  Entscliliessung  der  Gomeinde- 
hchürden.  Bei  der  Bemessung  wird  die  zuriickgelegte 
Dienstzeit  als  Mnassstab  angenommen.  Der  Mindestbetrag 
derartiger  Unterstützungen  ist  400  Mk.,  der  Höchstbetrag 
600  Mk.  jährlich.  Die  Unterstützungen  werden  in  der 
Regel  so  aligemessen,  dass  sie  mit  einer  zurückgelegteu 
10jährigen  Dienstzeit  beginnen  und  von  5 zu  5 Jalir  um 
50  Mk.  steigen.  Hiernach  beträgt  die  Scala  für  eine 
Dienstzeit  von  10—15  Jahren  4(K)  Mk.,  von  15 — 20  Jahren 
450  Mk.,  von  20 — 25  Jahren  500  Mk.,  von  25- -30  Jahren 
550  Mk.  und  von  30  Jahren  11b  600  Mk.  Wir  bemerken 
hierbei,  duss  diese  Sätze  nicht  auf  einem  Gemeinde- 
beschlusse  beruhen,  sondern  dass  sic  bei  unseren  Anträgen 
au  ilie  Gemeindebehörden  nur  als  Anhalt  dienen,  von  diesen 
jederzeit  abgeändert  werden  können  und  auch  keinerlei 
Rechtsansprüche  gewähren. 

"Während  unseres  Berichtsjahres  sind  10  Arbeiter, 
nachdem  ihre  Unbrauchbarkeit  für  den  Dienst  der 
Strussenreinigung  durch  ärztliche  Untersuchung  festgestellt 
worden,  mit  laufenden  Unterstützungen  in  den  Ruhestand 
versetzt  worden,  und  zwar  haben  erhalten:  1 Arbeiter 
jährlich  600  Mk.,  1 Arbeiter  550  Mk.,  2 Arluäter  500  Mk., 
5 Arbeiter  450  Mk.  und  1 Arbeiter  400  Mk.  Erwägt  man, 
dass  diesen  Unterstützungen  uocli  ausnahmslos  die  gesetz- 
lichen Leistungen  aus  der  Alters-  und  Invaliden-'  cr- 
sorgung  hinzutreten,  so  wird  die  Lage  dieser  l»*ute  als 
eine  zufriedenstellende  bezeichnet  werden  müssen,  uiu  so 
mehr,  als  sie  meist  noch  leichtere  Arbeiten  verrichten 
können 

Ueber  die  geforderten  Arbeitsleistungen  ist  Folgendes 
anzufiihren: 

Die  regelmässigen  Reinigtragsarbcilon  der  Strassen- 
reioiguug  fallen  in  die  Nacht.  Die  Arbeit  beginnt  um 
Punkt  12  UJir  und  ist  bei  normulem  Wetter,  oder  wenn 
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nicht  besondere  Umstünde  eintreten,  um  8 Uhr  Morgens 
beendet.  Innerhalb  dieser  Arbeitszeit  liegt  noch  eine 
»/j  ständige  Frühstückspause. 

Nun  kann  es  allerdings  auch  Vorkommen,  dass  sich 
bei  schlechtem  Wetter,  wenn  viel  Schmutz  ist.  die  Arbeit 
um  etwas  verlangsamt  und  die  Arbeitsdauer  verlängert, 
immerhin  dürfen  derartige  Verhältnisse  als  Ausnahmen 
betrachtet  werden,  sodass  im  Allgemeinen  die  Arbeitsdaner 
bei  den  regelmässigen  Keinigungsarheiten  als  eine  8 ständig«* 
bezeichnet  werden  kann. 

Diejenige  Mannschaft,  welche  am  Tage  arbeitet,  also 
mit  der  Füllung  der  Sprengwagen,  mit  der  Reinigung  der 
Asphaltstrassen  u.  s.  w.  l>eschäftigt  ist,  arbeitet  allerdings 
für  gewöhnlich  von  6 Uhr  Morgens  bis  <>  Uhr  Abends, 
«ater  von  8 — 8 Uhr.  Auf  diese  12stiindige  Arbeitszeit, 
entfallen  indessen  .‘I  Stunden  auf  Mittags-,  Frühstücks- und 
VesperpauseH,  sodass  auch  hier  zumeist  nur  von  einer 
etwa  9 ständigen  Arbeitszeit  die  Rede  sein  kann.  Bringt 
man  ferner  in  Rechnung,  dass  nach  den  S«»nn-  un«l  Fest- 
tagen bei  der  regelmässigen  Reinigung  nur  immer  etwa 
3 stunden,  von  l>— 9 Uhr  Morgens,  gearbeitet  wird,  so 
ergiebt  sich  aus  allen  diesen  Momenten,  dass  das  durch- 
schnittliche Tagewerk  die  Dauer  von  8 Stunden  nicht 
überschreitet.  Der  Dienst  in  den  Abtheilungen  wird  der- 
artig geregelt,  dass  all«'  I.eutc  gleichmässig  zum  Nncht- 
und  Tagesdienst  herangezogen  werden,  sodass  weder  eine 
Bevorzugung,  noch  eine  Mehrbelastung  di*s  einzelnen 
Manues  Vorkommen  darf.  Aber,  wie  keino  Regel  ohne 
Ausnahme,  so  auch  hier.  Es  kommen  gewisse  schwere 
Arbeiten  vor,  denen  mancher  alte,  wenn  auch  sonst  arbeits- 
fähige Mann  nicht  mehr  ganz  gewachsen  ist,  und  welche 
dann  mehr  auf  die  kräftigeren  Schultern  vertheilt  werden 
müssen. 

Wie  wir  bei  unserer  vorjährigen  Berichterstattung  an 
derselben  Stelle  anführten,  ist  es  in  einem  so  bedeutenden 
Haushalt,  wie  demjenigen  der  Strassenreinigung,  ganz 
selbstverständlich,  dass  neben  den  regelmässig  sieh  ab- 
wickelnden Arbeiten  zuweilen  noch  besondere  kleine 
Arbeiten  und  Dienstleistungen  Vorkommen,  welche  ausser- 
halb der  eigentlichen  Arbeitszeit  liegen,  alwr  besorgt 
werden  müssen.  Erheblich  sind  sie  indessen  nicht,  sodass 
bei  der  Gesammtzahl  der  Arbeiter  auf  den  Einzelnen  nur 
recht  wenig  fällt.  Anders  ist  es  bei  dem  Eintritt  von 
Naturereignissen,  wie  z.  B.  bei  heftigen  Regengüssen, 
Ueberschwumnuingen  u.  «iergl.,  wobei  es  sehr  leicht  Vor- 
kommen kann,  dass  die  Strassenreiniguugsarbeiter.  welche 
kaum  ihren  Dienst  beendet  haben,  aufs  Neue  wieder  in 
ihre  Bezirke  zur  Hiilfsleistung  eilen  rafisseD.  Derartige 
Fälle  gehören  aber  zu  den  Ausnahmen  und  können  nicht 
ernstlieh  in  die  gewöhnliche  Thiitigkeit  des  Arbeiters  mit 
eingerechnet  werden. 

Städtische  Anlagen. 

Die  Versorgung  von  Städten  mit  Grund- 
wasser,*) 

Vom  Königlichen  Baurath  Salbuch  in  Dresden. 

(Hierzu  f>  Figuren.) 

I. 

Bevor  iu  dem  nachfolgenden  Berichte  auf  das 
eigentliche  Thema  der  Grundwasser  - Gewinnung  ein- 
gegangen wird,  erscheint  es  zweckmässig,  den  Begriff 
„Grund wasser“  näher  zu  erklären,  wie  derselbe  von  den 
Ingenieuren  des  Wasserversorgungsfaches  aufgefasst  wird. 

Unter  Grundwasser  wird  derjenige  Theil  der  at- 
mosphärischen Niederschläge  verslaudeu,  welcher  iu  die 
durchlässigen  Bodenschichten  der  Erdoberlläche  einsinkt, 
in  dieselben  senkrecht  fällt,  bis  dieses  Wasser  sich  auf 
eiuer  undurchlässigen  Bodenschicht  sammelt  und,  deren 
Gefälle  folgend,  im  Untergründe  sich  fortbewegt,  um 
entweder  au  einer  Stelle,  an  welcher  die  Uber  der 


*)  Für  den  hygienischen  Congros»  iu  Budapest  erstattetes 
Referat,  dessen  Wiedorgabo  ans  der  „Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architectou-Vcrcius“  mit  Erlaubnis«  dor  Ke- 
daction  orfolgt. 


undurchlässigen  Gruudschicht  lagernde,  wasserführende 
Schicht  durch  eine  Gebirgsverwerfung,  oder  durch  einen 
Thaleiuriss  freigelegt  worden  ist,  als  Quelle  auszutreten 
oder  bis  diese,  das  Grundwasser  ableitenden  Schichten 
in  das  Bett  eiues  Flusses,  resp.  iu  den  Meerboden  ein- 
münden.  Es  ist  hiernach  klar,  dass  ein  qualitativer 
Unterschied  zwischen  Grundwasser  und  Quellwasser  au 
sich  Überhaupt  nicht  existiren  kann,  sondern  dass  eine 
Quelle  nur  als  ein  Zutagetreten  des  Gruudwassers  an- 
gesehen werden  kann,  sei  dasselbe  durch  natürliche 
Beschaffenheit  des  Bodens,  oder  durch  künstliche  Mittel 
herbeigeführt 

Nach  diesen  allgemeinen  Betrachtungen  sollen  die 
Vortheile  eiuer  Grundwassergewiunung  besprochen  werden 
und  eiue  kurze  Beschreibung  über  das  Vorkommen  und 
die  Bewegung  des  Wassers  im  Unteigrunde  folgen. 

Die  Vortheile  eiuer  Grundwassergewinnung  bestehen 
darin,  dass  mau  aus  dem  Untergrande  ein  von  Mikro- 
organismen freies  Wasser  mit  seiner  natürlichen  Frische 
und  iu  einer  nahezu  gleichbleibenden  Temperatur  ge- 
winnen kann.  Beide  Eigenschaften  wird  mau  um  so 
sicherer  erwarten  können,  wenn  die  Aufschlussstelle  des 
Grundwassers  dem  Gebiete  nicht  sehr  nahe  liegt,  auf 
welchem  die  atmosphärischen  Niederschläge  in  die 
Bodeuoberfläche  eindringeu  und  den  Beginn  der  Grund- 
wasseransammluug  und  Fortbewegung  desselben  bilden. 
Ausserdem  Ist  es  wissenschaftlich  uachgewiesen  worden, 
dass  Keime,  welche  in  den  versinkenden  Niederschlägen 
enthalten  sind,  oder  aus  den  oberen  Bodenschichten  von 
dem  eindringenden  Wasser  mitgeführt  werden,  nach 
kurzem  Lauf  des  Gruudwassers  im  Unteigrande  ab- 
sterben*). 

Um  so  vort liedhafter  wird  eine  Gruudwasser- 
Gewiuuuug  wirken,  wenn  es  gelingt,  das  Wasser  aus 
solchen  Bodenschichten  zu  erschlossen  und  zur  Ver- 
sorgung zu  bringen,  welche  durch  undurchlässige  Deck- 
lagen gegen  das  Eindringen  der  TagewiLsser  geschützt 
sind,  und  wenn  mau  im  Stande  ist,  das  Wasser  so  zu 
gewinnen,  dass  es  vorher  so  wenig  als  möglich  mit  der 
Luft  in  Berührung  kommt,  um  dadurch  zu  verhindern, 
dass  dasselbe  aus  der  Luft  Keime  aufnimuit,  welche 
unter  Umständen  die  gute  Beschaffenheit  des  Wassers 
beeinträchtigen  könnten. 

Eine  Berührung  des  aus  dem  Untergründe  ge- 
wonnenen Wassers  mit  der  Luft  kann  nur  dann  nicht 
vermieden  werdeu,  wenn  dasselbe  nicht  in  der  direct 
gewonnen  Beschaffenheit  zur  Wasser  Versorgung  verwendet, 
werdeu  kauu,  sondern  wenu  es,  wie  es  z.  B.  bei  eisen- 
haltigen Gruudwässern  der  Fall  ist , mittels  eiuer 
energischen  Verbindung  mit  der  Luft  von  dem  Eisen- 
gehalt befreit  und  durch  Abklüruug  oder  Filtration  erst 
für  eine  Wasserversorgung  brauchbar  umgeschatfen 
werden  muss. 

Die  Bedingungen  einer  guten  und  idealen  Grund- 
wassergewinuuug  sind  daher  folgende: 

1.  es  soll  das  Grund wasser  an  einer  Stelle  erschlossen 
werden,  wo  dasselbe  in  keiner  Weise  durch  locale 
Verunreinigungen  beeinflusst  wird;  es  soll  ferner 
dasselbe  für  eine  Wasserversorgung  brauchbar  und 
vou  allen  krankheiterregenden  Mikroorganismen 
vollständig  frei  seiu  und  erhnlteu  werden; 

2.  es  soll  das  Gruudwasser  au  der  Fassungsstelle  nur 
einem  geringen  Temperaturwecksei  unterworfen 
sein ; 

3.  es  soll  ein  solches  Gruudwasser  jederzeit  in  der 
ausreichenden  Menge  gewonnen  werden  können. 

Um  diesen  Bedingungen  zu  entsprechen,  ist  es  vor 
allen  Dingen  nothwendig,  durch  die  eingehendsten  Vor- 
untersuchungen eiue  genaue  Kenutuiss  der  Bodenbe- 
schaffeukeit  des  Untergrundes  und  der  in  letzterem  vor* 


*)  Untersuchungen  von  Petri  und  Ksmarch. 
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handenen  G rund  wasserst  römuug,  deren  Mächtigkeit,  sowie 
der  Strömungsrichtung  zu  erlangen. 

Es  kauu  nicht  der  Zweck  der  vorliegenden  Arbeit 
sein,  diejenigen  Mittel  anzugeben,  durch  welche  man  im 
Stande  ist,  den  Nachweis  zu  führen,  dass  in  bestimmten 
Terrainfonnationen  Grnndwasser  von  einwandfreier  Be- 
schaffenheit in  vorgeschriebener  Menge  zu  erscbliessen 
sein  wild,  sondern  es  soll  nur  ein  allgemeines  Bild  über 
die  Grumlwasserverhältnisse  gegeben  werden.  Es  wird 
daher  die  Vorführung  einiger  hier  unten  besprochener 
Beispiele  in  verschiedenen  Gebirgsfonnatiouen  am 
Schnellsten  ein  deutliches  Bild  dieser  Betrachtungen  er- 
geben. 

In  Fig.  1 ist  die  vielfach  in  der  Natur  vorkommende 
Formation  einer  Qrundwasserbildnng  am  Abhange  eines 
Steilgebirges  dargestellt  worden,  und  man  kann  sich  die 
Lagerung  derjenigen  Schichten,  welche  das  Grundwasser 
ableiten  und  die  darunter  befindliche  undurchlässige 
tirnndschicht  bis  in  weite  Entfernungen  von  dem  Steil- 
gebirge fortgesetzt  denken. 

Die  in  der  Richtung  und  in  der  Ausdehnung  der 
Pfeile  fallenden  atmosphärischen  Niederschläge  treffen 
das  anstehende  Felsgestein  und  die  als  Halden  thal- 


Fi« 

einwärts  lagermleu,  lockeren  Verwitterungsproducte  des- 
selben, welche  weithin  in  das  Thal  hinabgeschwemmt 
sind.  Ein  Theil  dieser  Niederschläge  fliesst  oberflächlich 
ab,  ein  Theil  verdunstet;  der  Rest  versinkt  in  den 
lockeren  Haldeuschichtcu,  fällt  in  diesen  bis  zu  einer 
undurchlässigen  Grundschicht,  auf  welcher  die  durch- 
lässigen Gasteiusmassen  abgelagert  sind,  sammelt  sich 
auf  dieser  Grundschicht  und  fliesst,  deren  Gefälle  folgend, 
unterirdisch  thalwärts  ab. 

Je  durchlässiger  die  Bodenoberfläche  ist,  desto  mehr 
wird  durch  das  schnelle  Einsinken  des  Niederschlags- 
wassers letzteres  dem  directeu  oberirdischen  Abfluss  und 
der  Verdunstung  entzogen.  Es  bildet  sich  hieraus  in 
dem  durchlässigen  Bodenmaterial,  welches  auf  der  un- 
durchlässigen Grundschicht  lagert,  ein  Grundwasserstrom 
aus,  welcher  bis  in  weite  Entfernungen  das  eingedrungene 
Niederschlagswasser  unterirdisch  fortführt. 

In  der  Skizze  Fig.  1 ist  der  in  der  Natur  vielfach 
vorkommende  Fall  angenommen  worden,  dass  die  Ober- 
fläche der  durchlässigen,  das  Grundwasser  unterirdisch 
abfüll rendeu  Schicht  unterhalb  der  Stellen,  an  welchen 
die  Niederschläge  in  den  Boden  einzudringen  vermögen, 


sich  durch  feinen  Schlamm  der  Verwitterungsproducte  des 
anstehenden  Felsgesteines  verschlammt  hat,  dass  diese 
Verschlämmung  mit  zunehmender  Entfernung  im  Thale 
durch  alluviale  Ablagerungen  verstärkt  wird,  und  zwar 
in  einem  solchen  Maasse,  dass  die  auf  diese  verschlammte 
und  wasserdichte  Oberfläche  fallouden  Niederschläge  nicht 
in  deu  Boden  einzudringen  vermögen,  sondern  ober- 
irdisch abfliessen  oder  verdunsten.  Man  ttndet  demnach 
hier  durch  die  Natur  eine  Schutzdecke  für  das  darunter 
sich  bewegende  Grundwasser  geschaffen,  wie  sie  künst- 
lich nicht  so  wirkungsvoll  hergestellt  werden  könnte. 
Denkt  man  sich,  wie  ebenfalls  in  Fig.  1 dargestellt  ist, 
diese  Formation  und  den  Grundwasserstrom  an  einer 
Stelle  unterbrochen,  etwa  durch  den  Einschnitt  eines 
Kinrissthales,  welcher  bis  in  die  wasserundurchlässige 
Grundschicht  reicht,  so  findet  an  der  Wand  dieses  Ein- 
risses, welche  der  Gnmdwasserströmungs  - Richtung 
zunächst  liegt,  der  Austritt  des  Grundwassers  als  Quelle 
statt,  und  wir  haben  hierdurch  das  Beispiel  einer  Grund- 
wassergewinnung aus  Quellen,  wie  es  z B.  bei  der 
Wasserleitung  der  Stadt  München  der  Fall  ist.  Der 
Einriss  des  Mangfall-Thales,  welcher  bis  zu  den  undurch- 
lässigen tertiären  Letten  eingeschnitten  ist,  legt  an 


;.  I. 

einzelnen  Stellen  die  Schichten,  in  welchen  sich  der  unter- 
irdische Grnud wasserst rom  bewegt,  frei,  und  das  Gruud- 
wasser tritt  als  Quelle  zu  Tage 

Desgleichen  ist  in  Fig.  1 der  Fall  veranschaulicht, 
dass  das  Grundwasser  nicht  durch  einen  natürlichen 
Einriss  freigelegt  ist,  sondern  dass  dasselbe  künstlich 
durch  eiue  Bniuneuanlage  erschlossen  wird. 

Vielfach  wird  auch  gefunden,  dass  das  Grundwasser, 
welches  sich  zwischen  der  uudurchlässigeu  Grundschiclit 
und  der  oberen  Decklage  bewegt,  durch  deu  Andraug 
der  seitlich  zustrümendeu  Wasseradern  aufgedrängt  wird 
und  dass  der  Abfluss  durch  den  Widerstand  des  Bodeu- 
raaterials,  in  welchem  das  Grundwasser  seinen  weiteren 
Lauf  fortsetzt,  nicht  in  dem  entsprechenden  Maasse  er- 
folgen kann.  Das  Grundwasser  befindet  sich  danu  in 
einem  angespannten  Zustande  und  wird  iu  diesem  Falle, 
vorausgesetzt,  dass  die  wasserdurchlässigen  Schichten 
bis  an  die  Oberfläche  reichen,  an  einzelnen  Ver- 
tielüugeu  der  letzteren  als  Quelle  zu  Tage  treten.  Bei 
einer  wasserdichten  Decke  wird  das  Grundwasser  unter 
dieser  gespannt  werden  uml  nur  an  eiuzelneu  Stellen, 
an  welcheu  sich  in  der  Decke  eiue  Pore  befindet,  zu 
Tage  treten. 
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NtrasMcnhahmveMen*). 

Tramway- Motoren  nach  System 
Serpollet. 

(Hierzu  1 Figur.) 

Für  die  Anwendung  iler  Dampfkraft  zum  Betriebe 
von  rrnmways  in  Städten,  wo  es  sich  hauptsächlich  um 
die  rasche  Aufeinanderfolge  einzelner  Wagen  handelt,  be- 
steht, wie  wir  der  „Zeitschrift  des  0 österreichischen  In- 
genieur- und.  Arohitecten- Vereins“  entnehmen,  ein  schwer- 
u legendes  Hinderniss  in  der  verhältnissmussig  bedeutenden 
Grösse  des  Dampferzeugers.  Fine  wichtige  Verbesserung 
in  (heser  Hinsicht  scheint  nun  durch  die  Benutzung  dos 
Generators  Serpollet  liir  solche  Zwecke  angeliahnt  zu  werden, 
weil  es  hierdurch  möglich  wird,  den  Dampferzeuger  summt 
Motor  auf  jedem  einzelnen  Wagen  ohne  grosse  Raument- 
ziehung unterzubringen  und  auch  die  Leistungsfähigkeit 
derselben  dem  jeweiligen  Kraftbedarfe  leicht  und  möglichst 
genau  nuzupussen.  Das  \\  esen  dieses  Generators  besteht 
in  der  Anwendung  von  Verdampfungsrohren,  welche  beim 
Walzen  derart  gepresst  werden,  dass  sie  den  nuten  nbge- 
bildeten  Querschnitt  erhalten.  Die  Rohre  werden  von 
Aussen  erhitzt;  wenn  das  Wasser  in  den  sehr  engen  Spalt 
derselben  eintritt,  verdampft  es  zufolge  der  bedeutenden 
Grosse,  welche  die  erhitzte  Fläche  im  Vergleiche  zu  der 
assermenge  besitzt,  fast  momentan  und  verlässt  die  Rohre 
in  der  Gestalt  von  überhitztem  Dampf  von  250—300*  C. 
Temperatur,  welcher  sofort  direct  auf  den  Kolben  der 
Dampfmaschine  einwirkt.  Durch 
die  einfache  Erzeugung  und  un- 
mittelbare Verworthung  des  Dump- 
fes können  bei  diesem  Systeme  die 
bei  gewöhnlichen  Kesseln  sonst  noth- 
wendigen  Annaturen,  wie  Ventile. 
Wasserstandsgläser  u.  s.  w.  ent- 
fallen. Selbst  das  Manometer  hat  keinen  besonderen  Werth, 
da  die  Rohre  auf  den  zulässigen  Druck  von  95  Atin.  markirt 
und  auf  300  Atm.  erprobt  sind,  während  uutcr  gewöhn- 
lichen Verhältnissen  eine  Dampfspannung  von  15  bis 
höchstens  25  Atm.  vollkommen  genügt.,  also  eine  Ueber- 
nnstrengung  der  Rohre,  welche  zu  einer  Explosion  führen 
könnte,  ausgeschlossen  ist.  Die  Wirkungsweise  des  Ge- 
nerators gestattet  auch,  denselben  in  verhäUnissroässig  sehr 
kleinen  Dimensionen  auszuführen;  so  haben  die  zum  Be- 
triebe von  Tramway  wagen  verwendbaren  Generatoren  bei 
einem  Gesammtgc wichte  vou  CO0  kg. nur  eine  Höhe  von 
Los-  eine  Breite  von  0^:  und  eine  läinge  von  0,!1#  in,  wo- 
bei der  Feuerraum  mit  inbegriffen  ist.  Sie  entwickeln  je 
nach  der  Menge  des  einströmenden  Wassers  bei  5 Atm 
Druck  20  HP  und  bei  10—15  Atm.  40-50  HI».  Bei  der 
Ingangsetzung  wird  zunächst  Wasser  mit  Hilfe  einer  Hnnd- 
pumpe  aus  einem  Reservoir  in  den  Generator  gepumpt, 
wo  es  sofort  zur  \ enlamptuug  kommt.  Der  so  gewonnene 
Dampf  strömt  in  den  Motor,  setzt  diesen  in  Bewegung 
und  nctivirt  auf  solche  Weise  auch  die  Speisepumpe  des 
Kessels,  sodass  die  Haudpumpe  nunmehr  ausser  Tlmtigkeit 
treten  kann..  Da  die  Dampfmenge  und  der  Dampfdruck 
im  directen  Zusammenhänge  mit  der  eingeführten  Wasser- 
menge  stehen,  so  ist  leicht  zu  erkennen,  dass  sich  die 
Leistung,  resp.  auch  die  Geschwindigkeit  des  Motors,  durch 
entsprechende  Modilication  der  Speisung  regeln  lässt.  Zu 
diesem  Bcliufe  ist  in  die  Speiseleitung  ein  Ventil  einge- 
schaltet, durch  das  eine  grössere  oder  geringere  Menge 
Wasser  in  den  Generator  geleitet  werden  kanu.  Die  grösste 
Leistungsfähigkeit  des  Kessels  tritt  ein.  wenn  das  Ventil 
den  Durchfluss  in  den  Generator  vollständig  freigiobt.  Die 
rasche  und  leichte  Aenderung  im  Wasserzuflusse  und  in 
der  \ cnlampfung  des  Wassers  gestattet  dem  Wagenführer, 
nach  Belieben  und  ohne  Gefahr  währeud  der  Fahrt,  dem 
jeweiligen  Bedürfnis«  entsprechend,  einen  Dampfdruck  inner- 
halb der  Grenzen  von  0 bis  20  Atm.  und  selbst  darüber 
herzustellen.  Für  den  Fall,  als  das  Maximum  des  Druckes 
erreicht  wird,  tritt  ein  automatisches  Ventil  in  Wirksam- 
keit, welches  für  den  jeweilig  zulässigen  maximalen  Druck 
von  Fall  zu  Fall  regulirt  wird  und  die  überflüssige  Wnsser- 
lii enge  in  das  Reservoir  zurückleitet.  Um  eiue  vollständige 

*)  Vergl.  auch  (len  Strnssenbuu-Artikel  zu  Anfang  dieser 
Kummer.  jjie 


Verbrennung  der  schädlichen,  durch  die  Coaksfeuerung  ent- 
stehenden Gase  zu  erzielen,  sind  der  Generator  und  dessen 
Rauchfang  derart  doppelwandig  ausgeführt,  dass  in  den 
Zwischenraum  der  beiden  Wandungen  Luft  einströmt  und  auf 
solche  Weise  ein  kräftiger  Luftzug  erzeugt  wird.  Diese 
Coustruction  gewährt  auch  zugleich  den  Vortheil  einer  sehr 
vollständigen  Isolirutig  des  Kessels.  Die  zwei  Motoren 
liegen  zu  beiden  Seiten  des  Kessels  und  sind  in  der  bei 
Strassenbahn  - Locomotiven  gebräuchlichen  Weise  zum 
Schutze  gegen  Staub  etc.  iu  Blechkasten  eingeschlossen. 

Der  Kessel  besteht  aus  18  Paar  Rohren,  welche  in 
<!  Horizontalreihen  zu  je  3 Paaren  übereinander  liegen. 
Die  einzelnen  Kohrpaare  sind  aus  parallelen,  durch  ein 
Bogenstück  verbundenen  Stahlrohren  von  der  oben  be- 
schriebenen Form  gebildet.  Das  Bogenstück  bat  eine  ge- 
ringere Gcsnmmtstärke,  als  die  Rohre,  aber  die  gleiche 
Darchflussöffhung,  wie  diese.  Eine  derartige  Coustruction 
bildet  eine  besondere  Schwierigkeit  hei  der  Erzeugung  der 
Rohre,  ist  aber  für  den  gleiclimnssigeu  Durchfluss  des 
Wassers,  bzw.  des  Dampfes,  unbedingt  nothwendig.  Die 
Rolirpanre  jeder  Horizontalreibe  sind  untereinander  durch 
bogenförmige  Rohrstücke,  welche  behufs  Deiuontirung 
mittels  Schraalienmuttern  angebracht  sind,  derart  ver- 
bunden, dass  sie  einen  Schlaogengnng  bilden.  Durch  ähnliche 
Rohrstücke  stehen  die  einzelnen  Horizontalreihen  in  Ver- 
bindung. Sowohl  die  Bogenstück- Verbindungen,  als  auch 
die  Verschraubungen  sind  gegen  die  Einwirkung  des’ Feuers 
entsprechend  geschützt.  Das  Wasser  tritt  bei  dem  un- 
tersten linksseitigen  Rohre  in  den  Generator  ein,  erwärmt 
sieli  und  beginnt  bereits  in  den  beiden  unteren  Kohrreihen 
zu  verdampfen,  sodass  es  im  Zustande  von  vollkommen 
trockenem  Dampf  bei  dem  obersten  linksseitigen  Rohre 
den  Generator  verlässt,  um  direct  in  die  Schieberkästen 
der  Motoren  zu  strömen.  Dieses  System  der  Speisung 
schützt  die  unteren  Rohre,  welche  in  erster  Linie  dem 
Feuer  ausgesetzt  sind,  vor  einer  zu  hohen,  sie  schädigenden 
Temperatur.  Im  Falle  ein  Rohr  denuoch  schadhaft  werden 
sollte,  kann  das  betreffende  Rohrpaar,  ohne  dass  es  noth- 
wendig ist,  den  Generator  ausser  Betrieb  zu  setzen,  nusge- 
wechselt werden.  Um  sich  von  der  Widerstandsfähigkeit  der 
Rohre  zu  überzeugen,  stellte  man  wiederholt  folgenden  Ver- 
such hii:  In  einem  Schmiedefeuer  wurde  ein  Proberohr, 
welches  an  einem  Ende  geschlossen,,  um  anderen  mit  einer 
Pumpe  in  Verbindung  war,  bis  zu  900°  0.  erhitzt,  hierauf 
pumpte  man  in  das  Rohr  Wasser,  welches  sich  sofort  in 
Dampf  verwandelte,  dessen  Druck  bis  auf  170  Atm.  stieg. 
Trotz  der  hohen  Pressung  blieb  das  Rohr  liei  sänimtlichen 
Versuchen  intact  — ein  Beweis,  dass  die  Gefahr  einer 
Explosion  eigentlich  gänzlich  ausgeschlossen  ist. 

Im  Nachstellenden  wollen  wir  über  die  Einrichtung, 
welche  bei  den  Versuchswngen  der  Nord-Tramway  in  Paris 
getroffen  wurde,  einige  Mittheilungen  machen  : Die 
beiden  Betriebsmaschinen,  sowie  der  Generator  sind  atu 
vorderen  Ende  des  Wagens  angeordnet,  und  zwar  befinden 
sich  erstere  unter  der  Plattform,  während  der  letztere  auf 
derselben  steht.  Die  gesummte  Heizfläche  des  Generators, 
welche  gleich  der  Summe  der  äusseren  Oberflächen  der 
Rohre  ist,  beträgt  4 qiu.  Die  Betriebsraotoren  sind  zwei 
kleine,  von  einander  getrennte,  eincylindrige  Maschinen 
mit  Umsteuerung.  Ihr  Hub  und  Durchmesser  betragen  je 
130  nun.  Sie  wirken  durch  zwei  gegeuciuunder  um  90* 
verstellte  Kurbeln  auf  die  Betriebs  welle,  von  welcher  die 
Bewegung  mittels  zweier,  sehr  solid  gearbeiteter  und  sehr 
widerstandsfähiger  Ketten  auf  die  erste  Wagenackse  und 
von  dieser  aus  durch  eine  iu  der  Liiugsachse  des  Wagens 
liegende  Kette  auf  die  rückwärtige  Achse  übertragen  wird. 
Das  Gewicht  des  Wagens  sainrnt  Motoren  und  Generator 
beträgt  im  leeren  Zustande  5000  kg,  bei  Besetzung  süiumt- 
licher  40  Sitzplätze  rund  7800  kg.  Die  Motoren  nllciu 
wiegen  317  kg.  Der  Motorwagen  verkehrt  in  der  Regel 
noch  mit  einem  zweiten  Wagen  ohne  Betriebs  maschine, 
mit  einem  Fassuugsraum  von  32  Personen  und  einem 
Dicnstgewichte  von  5440  kg;  es  haben  also  die  Motoren 
eines  Wagens  eine  Bruttolnst  von  13240  kg  zu  befördern. 
Die  Versorgung  mit  Wasser  und  Kohle  geschieht  in  deu 
beiden  Endstationen.  Die  am  Wagen  befindlichen  Wasser- 
und  Kohlenbehälter  gestatten  eine  Vcrproviantirung  für 
eine  Strecke  von  30—40  km.  Der  Wasserverbrauch  be- 
trägt 12  1,  der  Coaksverbrauch  jedoch  höchstens  1,-  kg 
pro  Stundenkilometer. 
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Win  „Genie  civil“  berichtet,  hat  die  Nord-Tramway 
in  Paris  schon  vor  einiger  /eit  einen  älteren,  ziemlich  ab- 
genutzten Wagen  mit  dem  Generator  Serpollet  ausgerüstet 
und  auf  der  theilweise  stark  ansteigenden  Linie  Mnde- 
ieinc — Porte-Clichy  durch  längere  Zeit-  probeweise  in  Be- 
trieb gesetzt.  Die  Ergebnisse  dieser  Versuchsfahrten  sollen 
im  Allgemeinen  sehr  günstige  sein,  sodass  sich  die  ge- 
nannte Gesellschaft  zu  ausgedehnteren  Versuchen  mit  dem 
fraglichen  System  entschlossen  lmt.  n.  b. 


Die  Berliner  Strassenbahnen. 

Von  Dr.  Carl  Hilse  in  Berlin. 

Eine  interessante  Studie  über  den  Entwickelungsgang 
der  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaften  veröffentlicht  der 
geschätzte  Herr  Verfasser  in  der  Wiener  „Zeitschrift  fiir 
Eisenbahnen  und  iJampfschifftthrt“,  deren  Wiedergabe  schon 
uus  dem  Grunde  gerechtfertigt  ist,  weil  die  Arbeit  aus 
zuverlässigsten  Quellen  geschöpft  ist  und  mit  der  diesem 
Autor  eigenthümlichen  Gründlichkeit  das  Thema  nach 
allen  Richtungen  hin  beleuchtet.  Die  Red. 

Berlin  hat  Strassenbahnen  seit  dem  22.  Juni  1865, 
an  welchem  Tage  die  7800  m lange  Strecke  vom  Branden- 
burger Thorc  Berlins  bis  nach  ('liarlottenburg  eröffnet 
wurde,  und  ist  somit  Wien  im  Besitze  von  Strassenbahnen 
um  etwa  31/»  Monate  voraus,  da  hier  die  Strecke  Schotten- 
ring-Hernalser  Linie  erst  am  4.  October  1865  eröffnet  und 
dem  Betriebe  übergeben  wurde.  Vergleicht  man  die  Ent- 
wicklung, welche  «las  Strasseubahnwesen  in  den  beregten 
beiden  Hauptstädten  genommen  hat,  so  schien  anfänglich 
Wien  den  Vorrang  erringen  und  Berlin  gewaltig  über- 
flügeln zu  wollen,  da  die  grossen  Anstrengungen  zur 
Beschaffung  ausreichender  Beförderungsmittel  behufs  Be- 
wältigung des  durch  die  Welt-Ausstellung  geschaffenen 
Verkehrsbedarfes  sehr  schnell  ein  ausgedehntes  Bnlmnetz 
hatten  zu  Stande  kommet)  (lassen,  indess  hat  die  weitere 
Ausbildung  des  Balmnctzes  und  Bahnwcsens  nicht  gleichen 
Schritt  gehalten,  sodass  Berlin  bald  den  verlorenen  Vor- 
rang wiedergewann  und  bis  jetzt,  trotz  des  gefährlichen 
Wettbetriebes  der  Stadtbahn  (einer  Berlin  von  Osten  nach 
Westen  in  gekrümmter  Linie  durchziehenden  Hochbahn 
mit  Dampfbetrieb),  noch  zu  behaupten  vermocht  bat. 
Welche  Umstände  dafür  maasagebend  gewesen  sind,  wird 
durch  die  nachfolgende  Darstellung  zu  kennzeichnen  ver- 
sucht werden,  wenngleich  selbstredend  vermieden  werden 
soll,  dus  Bild  «1er  ^tatsächlichen  Verhältnisse  Berlins  durch 
die  Einmischung  von  Ziffern,  die  dem  Ergebnisse,  der 
Wiener  Betriebe  entnommen  sind,  zu  trüben.  Nicht  minder 
wird  darauf  verzichtet  worden  (abgesehen  von  einzelnen 
geringfügigen  Streiflichtern),  die  Mnassnahmen  der  Be- 
hörden oder  Unternehmer  nach  Zweckmässigkeit  oder 
Zweekwidrigkoit  zu  beurtheilen.  Im  Grossen  und  Ganzen 
soll  vielmehr  nur  über  den  Stand  des  Berliner  Strnssenbahn- 
wesens  im  Jahre  1893  auf  statistischer  Grundlage  berichtet 
werden. 

I. 

Die  oben  gedachte  erste  Linie  war  einem  dänischen 
Ingenieur  Möller  genehmigt*)  und  von  ihm  nusgeführt 
worden.  Sie  wurde  die  Unterlage  der  Berliner  Pferdebahn, 
einer  Cnmmundit-Gesellsehuft  auf  Actiun,  J.  Lestuinu  & Co., 
welche  noch  heute  als  Strassenbnhn-Unternehmerin  besteht. 
Möller  war  als  Entgelt,  für  den  Verzicht  auf  «len  ihm  ur- 
sprünglich genehmigten  Schienenweg  in  die  Strasse  „Unter 
den  Linden*  stuatsbehör«lllchcrscits  der  Gleiseeinbnu  durch 
die  Potsdamer  Strasse  vom  Potsdamer  Thor  bis  Schöneberg 
genehmigt  worden.  Diese  Genehmigung  auszunutzen, 
wurde  die  Grosse  internationale  Pfbrdeeisenbahn-Actien- 
Gesellschaft  gegründet,  welche  indess  niemals  in  die  Reihe 
der  Berliner  Bnhn-Betriebsunteruehmer  cingetreten  ist, 
indem  sie  vielmehr  den  vou  ihr  hergest«dlton  Schienenweg 
ursprünglich  an  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbnlm- 
Aetien-t  iesellsclmft  verpachtet  und  später  veräussert  hat, 
um  sodunu  aufgelöst  zu  worden.  Die  erwähnte  Bewerberin 
war  1871  ins  Leben  getreten,  um  tlic  einerseits  vom  Bunrjuier 

*)  C.  Hilse:  Dus  Unfnllsgefahrengesotz  in  don  deutschen 
Qtrassonbabnliet rieben.  (Wiesbaden  1839  bei  J.  P.  Bergmann.) 

14.  S.  84  bis  44. 


Joseph  Pincuss,  andererseits  von  dem  Regicrnngsassessor 
Plehwc  und  Dr.  Ebers  erlangten  staats-,  liezw.  gemeinde- 
behördlichen  Genehmigungen  zur  Ausführung  eines  ver- 
zweigten Bahnnetzes  zu  verwirklichen,  ist  indessen  mittler- 
weile zur  hervorragendsten  Berliner  Bnhn-Betriebsunter- 
nchmerin  geworden.  Ihre  Erfolge  erregten  sehr  schnell 
Missgunst  und  Neid,  unter  deren  Einfluss  es  einem 
Abenteurer  gelang,  die  staats-  mul  geroeindeliehördliclie 
Gleiseeinlmu -Genehmigung  zu  einer  neuen  Bahnlinie  zu 
erlangen,  ohne  iluss  us  an  ilieser  Stelle  angemessen  erscheint, 
die  dafür  maussgebenden  Beweggründe  näher  zu  beleuchten. 
Der  Genehmigungs-Eiiipfäugcr  hatte  nichts  Eiligeres  zu 
tliun,  als  die  erworbenen  Rechte  bestmöglichst  zu  ver- 
nussern.  Nach  mannigfachen  Zwischenvorgängen  wurde 
sie  zum  Gegenstände  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschiift,  welche  1877  ihren  Betrieb  begonnen  und 
mittlerweile  dadurch  eine  gewisse  Bedeutung  erlangt  lmt, 
«lass  die  Grosse  Berliner  Pfer«l<Hjisenbahn-Actien-Geseflschafi 
deren  Unternehmen  thutkräftig  unterstützte.  Endlich  trat 
das  Berliner  Dampfstrasscnlmhn-Consortium  in  die  Reihe 
der  Mitbewerber  zur  Unterhaltung  des  öffentlichen  Berliner 
Orts-  und  Vororte- Verkehrs  mittels  Strassenbahnen.  Das- 
selbe ist  eine,  offene  Handelsgesellschaft,  sodass  Rechen- 
Schafts-Berichte  über  ihre  Betriebs-Ergebnisse  und  Wirth- 
sclmftslage  nicht  zur  Veröffentlichung  gelangen. 

Hiernach  bestanden  1893  in  Berlin  zur  Vermittelung 
des  Orts-  und  Vorort«'- Verkehrs  vier  Strasseubahn-Betriebs- 
Unternehmungen,  deren  jede  ein  örtlich  begrenztes  Balm- 
netz besitzt  und  betreibt.  Zwar  babeu  die  drei  ersteren 
sich  gegenseitig  in  beschränktem  Umfange  die  Benutzung 
des  Schienenweges  gegen  Entgelt  gestattet,*)  um  zweck- 
massigere  Betriebslinien,  bezw.  ein  Bindeglied  zwischen 
beiderseitigen  Linien  zu  erlnngon,  doch  kann  von  einem 
wirklichen  Wettbewerbe  in  der  Art  nicht  «lie  Rede  sein, 
dass  zwischen  demselben  Anfangs-  und  Endpunkte  zwei 
Betriebsunternehmer  entweder  auf  dem  nämlichen  oder 
auf  parallelem  Schienenwege  ihre  Wagen  laufen  lassen. 
Man  bat  es  somit-  mit  vier  raonopolisirteu  Betrieben  zu 
tliun,  wobei  noch  «luzu  di«:  Kurzsichtigkeit  der  Berliner 
Gemeindepolitiker  suiweit  gebt,  dass  den  einzelnen  Bulin- 
und  Betrieksuiiternchmern  in  den  Gleiseeinlmu- Verträgen 
untersagt  worden  ist,  ohne  ausdrückliche  Erlaubniss  «1er 
Gemeindebehörde  weder  den  eigenen  Betrieb  auf  fremde 
Gleise  auszudehnen,  noch  die  Mitbenutzung  der  eigenen 
Gleise  einem  anderen  Unternehmer  zu  gestatten. 

Das  gesammte  Strossen bulmnetz  umfasst«)  Ende  189-1 
358  703  in  Bulmliiuge.  Auf  demselben  wurden  58  Bahn- 
linien betrieben,  nämlich  41  mit  245  241  m Betriebslänge 
von  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisenball  n-Actieugesell  schalt, 
6 von  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  mit 
39  986  m Betriebslänge,  6 von  der  Berliner  Pferdeeiscnbalm 
Gesellschaft  und  3 von  dem  Berliner  Dampfst rasscnbalin- 
Consortium.  Die  Länge  der  einzelnen  Butriebsliuien  war 
sehr  verschieden,  schwankte  z.  B.  bei  der  Grossen  Berliner 
Pferdeeiseubahn-Actieu-Gescllschaft  zwischen  2100  m und 
13  541  in,  hei  der  Neuen  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
zwischen  3250  in  und  8100  m.  Dieses  Bahn-  und  Bntriebs- 
notz  beschränkt  sich  iudess  nicht  auf  das  Berliner  Weich- 
bild, greift  vielmehr  iu  21  Nachbar  - Gemeinden  über, 
nämlich:  Britz,  Charlottenburg,  Dalldorf,  Friedenau, 

Friedrichsberg,  ColonicGruuewalu,  Lichtenberg,  Mariendorf, 
Pankow,  Reinickendorf,  Kisdorf,  Schünhnusen,  Schöneberg, 
Schmargendorf,  Tempelhof,  Tegel,  Treptow,  Teltow, 
Weissensee,  Wilmersdorf,  Westenu. 

(Fortsetzung  folgt.) 

*)  Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn-Actien-Oesellschaft 
hat  für  Benutzung  ihrer  Gleise  durch  andere  Gesellschaften 
in  den  Jahren  1890  bis  1898  voroiunabuit  10  597  Mk.,  bezw". 
146  459  Mk.,  (>7  496  Mk.  und  97  102  Mk.,  dagegen  für  die  Mit- 
l>eimtzuiig  fromdor  Gleise  1892  nur  19536  Mk.  und  1893  nur 
20  451  Mk.  verausgabt.  Die  Neue  Berliner  Pferdebahn- 
Gesellschaft  hat  umgekehrt  1892  bereits  85  732  Mk.,  gleich 
La»"«  ihrer  Ausgaben,  und  1893  sogar  96  989  Mk.,  gleich  7*)*,* 
ihrer  Ausgaben  für  die  Mitbenutzung  fremder  Gleise  erlegt, 
um  für  die  Benutzung  ihrer  eigenen  durch  andere  nur 
8111  Mk.,  bezw.  8061  Mk.  zu  vereinnahmen.  Die  Berliner 
Pferdselsonbahii-Geaellschaft  hat  9716  Mk.  im  Jahro  1893  aas 
der  eingeräuinton  Mitbenutzung  ihrer  Gleise  gezogen. 


Hierzu  eine  Beilage. 
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Ueber  electrische  Eisenbahnen. 

Von  Ingenieur  Paul  Liez  in  Wien. 

Vf.  (Schluss.) 

Iviue  der  wichtigsten  Fragen,  die  den  Fachmann  und 
C'npitalisteu  am  Meisten  interessirt.  ist  die  über  die  Be- 
rechtigung der  (dect rischen  Bahnen  in  (inanciidler  Be- 
ziehung. 

Ist  der  electrische  Betrieb  rentabel  oder  nicht?  Diese 
Frage  muss  in  den  allermeisten  Fällen  zustimmend  be- 
antwortet werden,  sie  muss  verneint  werden,  wenn  es  sich 
um  eine  Bahn  handelt,  die  einen  sehr  schwachen  Verkehr, 
dabei  grosse  Länge  und  stellenweise  sehr  starke  Steigungen 
e',le  ^k'lie  Anlage  können  die  Kosten  und  damit 
die  Tilgungsquoten  des  zu  nmortisirenden  Baucapitals  so 
gross  werden,  dass  sogar  dann,  wenn  Wasserkräfte  vor- 
handen sind,  der  electrische  Betrieb  sich  gegenüber  Dampf- 
öder  Pferdebetrieb  nicht  rentirt.  Dasselbe  gilt  meist  auch 
für  provisorische  Anlagen. 

Bei  electrischen  Bahnen,  deren  stromerzeugende  Ma- 
schinen durch  Dampf  betrieben  werden,  wird  die  Knergio 
der  Kohle  in  Dampf  verwandelt,  dieser  treibt  den  Kolben 


der  Dampfmaschine,  welch'  letztere  wieder  die  Dynamo- 
maschine in  Rotation  versetzt. 

Diese  erzeugt  einen  electrischen  Strom  von  gewisser 
— übrigens  ungefährlicher  — Spannung  und  führt  ihn 
durch  Leitungen  dem  Sccuudürmotor  zu.  der  wiederum 
die  Triebwelle  des  Wagens  und  somit  diesen  selber  in  Be- 
wegung setzt:  oder  aber  der  Strom  wird  in  Accumulatoren 
aufgespeichert  und  von  diesen  dann  zu  einer  gelegenen 
Zeit  an  den  socundüren  Motor  abgegeben. 

Diese  mehrfache  Umwandlung  von  Knergie  wird  den 
voreingenommenen  oder  oberflächlichen  Beobachter  zu  der 
Ansicht  verleiten,  die  electrische  Kraftübertragung  sei  beim 
Bahnbetrieb  dem  Dampfmotor  gegenüber  wesentlich  im 
Nachtheil.  Dem  ist  aber  durchaus  nicht  so! 

Die  Dampfloeomotive  arbeitet  gegenüber  den  grossen, 
in  (Zentralstationen  nufgestellten  neueren  Daniptkraft-An- 
lugcn  viel  zu  unöconomisch.  Die  erforderliche  Heizfläche 
ist  gegenüber  der  möglichen  Rostfläche  zu  gross,  die  Ab- 
kühlung der  Feuerkammer,  der  Cylinder,  der  Kohrleituugeu 
des  Kessels  ist  eine  bedeutende,  die  Dampfdrosselung  bei 
schnellgehendeu  Maschinen  wirkt  ungünstig,  ebenso  die 
Nässe  die  erzeugten  Dampfes.  Es  können  überdies  nur 
Auspufl'maschiuen  in  Frage  kommen,  deren  Buuart  durch 


Deutsches 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfest o Steine 

Gebr.  Rudolff. 

Niederndodelebcn  h.  Magdeburg. 

Reichs-Patent. 


Strasses-  und  trasteawalsea 

Jeder  Gröiae  and  Constraotlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


D.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pat  fr.  St 


Oest-Ung.  Privilegium  

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Fßr  grösste  Betriebssicherheit  bei  Works-  nnd  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweito,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtliclien 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oingoführt:  bei 
vielen  Bahnen  anderor  Staaten  angowendet : bei  Neben- 
uud  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfst  rasson- 
bahu-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Ilafonbau),  bei 
Dampfscbiebebilbnon  und  Dampffahrschifien.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  prenss.,  sSchs.  und 
bayer.  Staat sbabnsn,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd. -Nordbahn 
und  bei  don  russ.  Bahnen  eingeführte  Grundfonn  29, 
mit  Abloitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grand- 
form 24  hei  den  sfichs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundfonn  23  anch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behördon. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Halm  am  Kefwel  (Dampfzulosshahn)  mit  selbst- 
thäligor  Wasscrnbloitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnutzung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Scliädon,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Prensaliohen  Staatsbahnon. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Hai , Holl..Ruts. 
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die  an  Locomotiveonstructionen  gestellten  specielleu  An- 
forderungen ungQnstig  beeinflusst  wird. 

Wie  anders  bei  eloc tri  scheu  Stationen  mit  ilirem  cen- 
tralisirten  Betrieb,  mit  iliren  vnilkoimnencn  Kesselanlagen, 
ihren  grossen  Comjpound-Condensationsmaschinen,  die  sieh 
alle  Errungenschaften  der  neueren  .Maschinentechnik  zu 
Nutzen  mnciien  können. 

Datier  kommt  es,  dass  der  Brennmaterialverhraucli 
liei  Locomotiven  der  dreifache  ist  von  dem  in  den  Krnft- 
stationen  electri scher  Bahnen.  Datier  kommt  es,  dass  die 
Reparatur-  und  Erhaltangskostcn  der  Strassenbahn-Loco- 
motiveu  so  hoho  sind.  Berücksichtigt  man  noch  dio  bessere 
Ausnutzung  der  Kraft  durch  die  grösstmöglichste  Ccn- 
tralisirung  der  Krafterzeugung  und  Kraftabgabe,  be- 
rücksichtigt man  die  Ersparnisse  an  Betriebspersonal 
durch  die  (’entrnlisation,  Berücksichtigt  man,  (fass  der 
Gleichstrom-Motor  nur  Kraft  consumirt,  wenn  er  solche 
Kraft  abgiebt,  während  die  ungeheizte  Locomotive,  auch 
bei  der  Thalfahrt  und  bei  Aufenthalten,  durch  ihre  Ab- 
kühlung Dampf  und  damit  Kraft,  verbraucht,  berücksichtigt 
man  die  Transportkosten  für  Wasser,  Kohle  und  Tender- 
gewicht, So  wird  man  begreifen,  dass  der  electriscliu  Betrieb 
mit  dein  Dampfbetrieb  auch  in  Bezug  auf  die  Betriebskosten 
nicht  nur  conctirriren.  sondern  ihn  überllügelii  kann. 

Und  nun  gar  der  Pferdebetrieb ! Es  liegt  heute  ge- 
nügend Material  vor,  um  nicht  nur  zu  behaupten,  sondern 
auch  beweisen  zu  können,  dass  bei  ulectrischen  Bulinen 
der  Betriehscoeflicient,  d.  h.  das  Verhältnis»  zwischen  Aus- 
gaben und  Einnahmen,  wesentlich  günstiger  ist.  als  bei 
Pferde-  uud  Dampfbetrieb.  Kr  betrügt  im  Mittel  50%, 
während  er  bei  Dampfbetrieb  auf  Gt > °/0  und  70%  steigt 
und  bei  Pferdebahnen  00%  erreicht. 

Die  Betriebskosten  rationell  gebauter  und  betriebener 
electrischer  Bahnen  sind  im  Durchschnitt  halb  so  gross, 
wie  die  von  Pferdebahnen;  dieser  Umstand  wird  weit  mehr 
die  Einführung  des  electrisclicn  Betriebes  fördern,  als  alle 
aufgeführten  Vortheile  und  Annehmlichkeiten  dieser  Trae- 
tionsweise.  Aber  die  geringen  Betriebskosten  sind  nur 
eine  Folge  dieser  auf  den  ersten  Seiten  angeführten  Vor- 
theile; so  zum  Beispiel  die  Is-istungsfühigkeit  der  Wagen 
durch  die  grössere  Geschwindigkeit,  Ein  Pferdebahnwagen 
legt  pro  Tag  ca.  70  km  zurück,  ein  electrisclior  Wagen 


bis  150  ktu,  ja  sogar  darüber  hinaus.  Diese  bessere  Aus- 
nutzung des  Fahrparkes  ist  nicht  nur  bei  den  Anlage-, 
sondern  auch  bei  den  Betriebskosten  von  hervorragender 
Bedeutung.  Durch  die  geringere  Anzahl  von  Wagen  ent- 
fallen die  weitläufigen  Wagenremisen,  es  entfallen  die  bei 
vielfacher  Bespannung  notbweudig  gewesenen  Stallungen, 
die  grossen  Depütrüuinlichkeiten  für  Futter-  und  Streu- 
vorrüthe  und  damit  reduciren  sich  die  in  Grossstiidteu 
tlieuren  umfassenden  Grunderwerbungen.  Aber  mehr 
noch  nls  das.  Durch  Verdoppelung  der  Leistungen  der 
Wagen  sinkt  die  Anzahl  der  Condncteure  und  Wagenführer 
auf  die  Hälfte  der  hei  Pferdehetrieb  nüthigen  Zahl.  Die 
Löhne  für  dieses  Personal,  die  Ausgaben  für  die  Anschaltung 
und  Reparatur  von  Uniformen  und  AlisrQstungsgcgen- 
Ständen,  die  Bunrbctrüge  für  Krankencassen,  Versicherungen 
u.  s.  w.  vermindern  sich  in  entsprechender  Weise. 

Andererseits  ist  es  eine  interessante,  aber  nicht  ohne 
Weiteres  zu  erklärende  Thatsache,  dass  die  Einnahmen  pro 
Wngcnkin  erheblich  höher  sind,  als  hei  den  Pferdebahnen, 
hei  gleichen  localen  Verhältnissen,  gleichen  Tarifen,  ja 
selbst  bei  niedrigeren  Tarifen  der  elcctrischen  Bahnen. 
Es  scheint,  dass  das  Fnhrbedürfniss  mit  der  Güte  des  Falir- 
mittels  steigt,  und  «lass  das  Publicum  demzufolge  die 
sclmeilfahrenden,  electrisch  betriebenen  Wagen  mit  all' 
ihren  sonstigen  Vorzügen  weit  intensiver  iu  Anspruch  nimmt, 
als  Omnibus  und  Pferilelmlinwagen,  die  gegenüber  dem 
„Znfussgehen“  weit  geringere  Vorzüge  bieten.  Umfassende 
Beobachtungen  hei  amerikanischen  Bahnen  bestätigen  diese 
Thatsache,  die  sich  auch  bei  dem  Vergleich  der  Betriebs- 
resultate  der  Budapester  Strnssenbahn  mit  Pferdebetrieb 
und  der  einzelnen  Linien  der  Budapester  Stadt  beim  mit 
eloctrischem  Betrieb  nacliweisen  lässt. 

Es  ist.  nicht  der  Zweck  dieser  Zeilen,  auf  Grund  vor 
liegender  Zusammenstellungen  den  rcchnuogsniiissigen  Nach- 
weis für  den  bei  dem  Strasseubaluibetrieb  mit  electrischer 
Tiaction  zu  erzielenden  Gewinn  zu  erbringen,  sondern  nur 
auf  die  Verhältnisse,  wie  sie  liegen,  hinzuweisen  und  zum 
Studium  dieser  Verhältnisse  Anzuregen. 

Das  Eine  ist  zweifellos,  dass  der  elcctrisohe  Betrieb  iu 
den  allermeisten  Fällen  geringere  Betriebskosten  ergiebt. 
als  Pferde-  und  Dampfbetrieb,  und  dass  die  von  Fall  zu 
Fall  zu  ermittelnden  Mehrkosten  hei  der  Anlage  Solcher 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

Ntrasxcnbahnen. 

Eingeführt  bei; 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbalmen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Naumburger  Strassenbnhn.  GeraerStrassen- 
balm.  Allgemeine  Localbahneu  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weioheiiner,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtoauer,  Maiinheim-Fouden- 
lmimer,  C larlsruhe-Spöck-Duruiershclmer, 
lnsbruck-Haller  unil  Appenzell-EiBenbaho- 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsoraeter 

für 

Wasserversorgung  von  EisenbaJineo. 


Uebcr  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Iis  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbstthätig  ansaagend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliesaendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffouog  dos  Dumpfventils  — ohne 
Hebelcinstcllung  — nötliig. 
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Bahnen  durch  die  Ersparnisse  l>ei  den  Betriebskosten  reichlich 
wieder  oingehrnrht  werden. 

Die  Pferdebahnen  unserer  Gressstädte  sind  an  der 
Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  angelangt.  Mehr  ist  mit 
thierisclien  Motoren  nicht  erreichbar.  Bei  neuen  Stmssen- 
bahnuntcrnehmungen  wird  der  eleet rische  Betrieb  sicherlich 
von  nun  ab  immer  in  Frage  kommen,  und  wir  erwarten, 
dass  er  immer  den  Sieg  erringen  wird. 

Den  bestehenden  Strnssenbahn-Gesellschnfteu  aber  ist 
es  nur  möglich,  auf  der  Höhe  der  Situation  zu  bleiben  und 
sich  einer  aufstrebenden  C'oncurrenz  zu  erwehren,  wenn 
sie  sich  mit  dem  Gedanken  vertraut  machen,  den  elcc- 
t rischen  Betrieb  zu  adoptiren. 

Mau  werfe  alle  die  nufgezählten  Vortheile  für  die  In- 
teressenten und  liir  das  Publicum  in  die  eine  \V  agschaale 
und  in  die  andere  die  Kosten  liir  den  L.ebergang  zu  tljescm 
Betriebe  und  trete  vor  di.-  Stadtverwaltung  «der  die  con- 
cessionsert  hei  lende  laimles-Bchörde  heran,  mit  der  For- 
derung. auf  Grund  des  Angebotes,  die  ablnufendo  f'on- 
ecssionsfrist  um  eine  bestimmte  /.eit  _ sngcn  wir  ln. 
sagen  wir  20  Jahre,  — . zu  verlängern  und  die  Stadt  wie 
das  Land  werden  sieb  in  den  meisten  Fällen  bereit  linden, 
den  neuen  Pact  zu  schliesscn.  W ir  könnten  von  solchen 
Fällen  erzählen.  (Bautechniker). 


fteciind&rbalmwetien. 

Statistik  der  Schmalspurbahnen. 

II.  (Schluss.) 

Höher  stellen  sieb  diese  Ausgaben  bei  den  Buhnen 
gemischten  Systems;  so  z.  B.  bei  der  Filderbahn  auf 
22-67  l’fg..  bei  der  Bahn  Sarajevo-Metkovic  auf  41,,,  Pfg., 
bei  der  Appenzeller  Strassenbalm  sogar  auf  .r>7.C)  Pfg. 
Bei  der  Pilutusbahn  erreichen  diese  Ausgaben  eine  Höhe 
von  104,9g  Pfg  . entsprechend  einem  Brennmaterial  verbrauch 


von  20, M kg  für  1 Nutzkni.  Der  Aufwand  nn  Brennstofl 
für  1 Nutzkm  kann  für  Schmalspurbahnen  auf  Grund  der 
vorliegenden  Statistik  im  Durchschnitt  mit  7.79  kg  an- 
genommen werden;  für  1 Locomotivkm  ergiebt  sich  ein 
Verbrauch  von  0.M  kg.  hei  den  normalspurigen  Vereins- 
hahnen berechneten  sich  diese  Wcrthe  zu  14.,*,  bezw. 
>°vw  kg. 

Von  den  Mittheilungen  über  Personenwagen  inter- 
cssiren  am  Meisten  wohl  diejenigen,  welche  deren  Aus- 
nutzung betreffen.  Jede  bewegte  Personenwagenachsp  war 
durchschnittlich  besetzt  : bei  eien  Deutschen  und  Schweize- 
rischen Adlmsionsbahnen  mit  3,jj,  bei  den  Bosnischen 
Bahnen  mit  4,nr„  bei  den  Norwegischen  Bahnen  mit 
3.J3  Personen.  Die  beste  Ausnutzung  der  Plätze  fand  bei 
der  K.  und  K.  Bosuahahn  statt,  wo  durchschnittlich  53.  16% 
der  bewegten  Plätze  besetzt  waren.  Im  Durchschnitt  ist 
ilic  Ausnutzung  bei  den  Schmalspurbahnen  überhaupt 
besser,  als  bei  den  normalspurigen  Vereinsbahnen ; sie 
beträgt  dort  20^,  hier  nur  23, -g #/0.  Der  Aufwand  für 
Unterhaltung.  Erneuerung  und  Ersatz  von  Personenwagen 
nach  Abzug  des  Erlöses,  bezw.  AVerthes  für  Altmaterial, 
erreicht  durchschnittlich  nicht  jene  Höhe,  wie  bei  den 
normalspurigen  Bahnen,  ja  er  bleibt  vielfach  bedeutend 
hinter  letzteren  zurück. 

Die  Tragfähigkeit  der  Lastwagen  für  jede  Achse 
beträgt  auf  den  meisten  Deutschen  und  Schweizerischen 
Adhäsionshahnen  2.MX)  kg,  auf  der  Feldnbahn  3000  kg  und 
auf  der  Appenzeller  Bahn  3400  kg.  Bei  den  Bosnischen 
Bahnen  kann  jede  Achse  durchschnittlich  mit  3130  kg 
belastet  werden.  Auch  die  Wagen  der  Norwegischen 
Bahnen  sind  sehr  kräftig  constniirt;  die  Tragfähigkeit 
wechselt  auf  den  einzelnen  Union  zwischen  2600  und 
3041  kg;  nur  auf  den  Jäderlmhnen  beträgt  sie  nicht  mehr 
als  2000  kg.  Die  grösste  Tragfähigkeit  besitzen  die  Wagen 
der  Brünighahn  (4151  kg).  Die  Ausnutzung  der  Tragfähig- 
keit ist  im  Durchschnitt  nahezu  gleich  derjenigen  aut  den 


Leipziger  Asphaltwerk  R.  Tagmann 

Aeussere  Tauehncrstr.  21/23.  Leipzig-“  NeUStadt.  Aeusserc  Tauclmcrstr.  21/23. 

(Herstellung  von  (Strassen  in  sicilianischem  (Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70  000  qm  verlegt. 

— ► Eigene  3^'ülaJ.e  für  Sta.ro.pfaBpiia.lt.  «•  — <■ 

Speeialitäl:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfe,  Trottoire,  Durchfahrten  etc.  etc. 

Uohernalunc  von  Gussasphallarhoiten  jeder  Art,  desgl.  Dachoindeckungen  in  Holzcemont,  Pappe  etc.  Betonarheiten. 
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normuLpurigen  Vereinsbahnen  (43,i#%  gegen  44>63  %). 
Dieses  günstige  Krgebniss  wird  allerdings  durch  die  grosse 
Ausnutzung  auf  den  Norwegischen  liubueu  veranlasst, 
wo  sie  durchschnittlich  49,l0%  beträgt  und  u.  A.  bei  der 
Linie  Drammen-Ramlsfjord  sogar  5 <>.w°/(l  erreicht  Auf 
den  Bosnischen  Bahnen  ist  dieser  Proceotsatz  ebenfalls 
ein  günstiger  (38,(g);  auf  den  Deutschen  und  Schweizerischen 
Adhiisioosbiihneii  ermittelt  er  sieh  zu  30m.  Hier  koininen 
aber  sehr  wesentliche  Unterschiede  bei  den  einzelnen 
Bahnen  vor;  wir  finden  die  grösste  Ausnutzung  der  Trag- 
fähigkeit bei  der  Kreis  - Eisenbahn  Flensburg  - Kanjmlo 
(43,30%),  die  kleinste  bei  der  Linie  Strassburg-Trucntcre- 
heirn  (2^,,%);  auf  den  schmalspurigen  Linien  der  Königlich 
Sächsischen  Staotscisenbahncn  wird  die  Tragfähigkeit  der 
Lastwagen  durchschnittlich  zu  34,5« % aasgenutzt 

Ich  habe  schon  in  meinem  Berichte  über  den  1.  Jahr- 
gang von  Zezula’s  statistischem  Werke  darauf  hingewiesen, 
dass  der  3.  Abschnitt  desselben,  welcher  die  Verkehrs- 
Ergebnisse  behandelt,  ganz  besonders  geeignet  ist,  jeden 
Zweifel  uu  der  verhältnissmässig  grossen  Leistungsfähigkeit 
der  Schmalspurbahnen  zu  widerlegen.  I)cr  vorliegende 
■2.  Jahrgang  erfüllt  diese  Aufgabe  in  noch  höherem  Grade, 
weil  er  eben  auch  ein  viel  reicheres  Zahlenmaterial  enthält. 
Ich  kann  mir  nicht  versogen,  einige  Ziffern  anzuführeu, 
welche  das  Gesagte  zu  beweisen  vermögen.  Auf  den  iu 
Zezulu's  Werke  vertretenen  Deutschen  und  Schweizerischen 
Adhäsionsbuhnen  (zusammen  501,j[  km  lang)  wurden  im 
Betriebsjahre  1891  im  Ganzen  3 924  107  Personen,  auf 
den  Bosnischen  Buhnen  (334 km)  329  510  und  auf  einem 
Theile  der  Norwegischen  Schmalspurbahnen  (589, s km) 
3 048  330  Personen  betoniert. 

Der  Verkehr  auf  sümmtlichen  Schmalspurbahnen,  von 
welchen  Daten  vorliegen  (H>49  km),  umfasste  8 239  551  Per- 
sonen. von  denen  zusammen  143  550006  km  zurürkgelegt 
wurden:  dies  ergiebt  die  durchschnittliche  Wege  lau  ge  jeder 
Heise  zu  17,4  km.  Bei  den  Deutschen  und  Schweizerischen 
Adltäsionsbuhncn  bleibt  die  Grösse  der  znrückgelegten 
Wegestrecke  durchaus  unter  diesem  Werthe;  dafür  geht, 
sie  bei  der  K.  und  K Bosnabahn  mit  77,,  km  weit  über 
denselben  hinaus  ; auch  auf  den  Norwegischen  Schmalspur- 
Bahnen,  welche  Daten  hierüber  cingesendet  haben,  liegen 


die.  fraglichen  Wegstrecken  über  dem  Durchschnittswerthe; 
sie  erreichen  hier  in  einem  Falle  sogar  510  km. 

Der  Güterverkehr  ist  ebenfalls  ein  lebhafter.  Es 
wurden  zusammen  1615  955  t Eil-  und  Frachtgüter  be- 
toniert. Diese  Sendungen  haben  71  292  002  km  zurück- 
gelegt. Dio  von  einer  t durchlaufene  Wegstree.ke  ist 
natürlich  l>ei  den  einzelnen  Bahnen  sehr  verschieden;  sie 
variirt  zwischen  4,IW  km  (Ravensburg- Weingarten)  und 
112,59  km  (Trondhjcin-Storcn).  Der  kilometrische  Güter- 
verkehr hat  im  Durchschnitt  34  9<><>  t betragen;  über 
diesen  Mittdwcrth  gehen  nur  diu  beiden  Bosnischen  Ad- 
hiisionsbalmen  mit  durchschnittlich  f>5 104  t und  zwei 
Norwegische  Bahnen  mit  je  «9  93(<  t hinaus. 

Der  vierte1  Abschnitt  des  Werkes  behandelt  in  ausführ- 
licher Weise  die  Geldergelmisse.  Wir  wollen  nur  einzelne 
interessante  Momente  daraus  her  vorheben : Von  den  Ein- 

nahmen entfallen  auf  diejenigen  aus  dem  Personenverkehr 
bei  den  Deutschen  und  Schweizerischen  Adhäsionsbahnen 
5.V, %.  bei  den  Bosnischen  Adhäsionsbahnen  24,(0%,  bei 
den  Norwegischen  Bahnen  bei  den  gemischten 

und  Zahnradbahnen  tili.jj %,  im  Gesammt-Durchscimitte 
49,5c'Vo  — woraus  die  grosse  Bedeutung  des  Personen- 
verkehrs für  die  Mehrzahl  der  Schmalspurbahnen  zu  er- 
kennen ist  Die  Bosnischen  Bahnen  nehmen  einen  Aus- 
nnhmestnndpunkt  ein,  wie  in  manch'  anderer  Beziehung. 
Bei  den  normalspurigen  Veroinsbahnen  liefert  der  Personen- 
verkehr nur  27, |%  der  EiDnuhmen.  Diu  Betriebs-Ausgaben 
vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Betriebszweige:  ailgemeiue 
Verwaltung,  Bnlumufsicht  und  Bahnerhai tung,  Verkehrs- 
dienst,  Zngförderuugs-  und  Werkstättendienst,  in  nahezu 
gleicher  Weise  wie  bei  den  normalspurigen  Bahnen.  Der 
Betricbscoefficient  stellt  sich  für  das  Jahr  1891  im  Durch 
schnitt  höher,  als  bei  den  normalspurigen  Yereinsbahoon; 
im  Jahre  1890  war  er  dagegen  kleiner,  als  letzterer.  Die 
Ursache  hierfür  Ist  nicht  etwn  iu  einer  Acnderung  der 
obwultenden  Verhältnisse  bei  den  im  1.  Jahrgänge  an- 
geführten Bahnen  zu  suchen,  sondern  liegt  in  dem  höheren 
Betriebs-Uoi’fficientcn  der  neu  ldnzugctrctcucn  Bahnen. 
Bei  den  Deutschen  and  Schweizerischen  Adhäsionsbahnen 
schwankt  dieser  Corfficient  zwischen  54,-,  und  87,j%;  bei 
den  Bosnischen  Adhäsionsbahnen  beträgt  er  ill.3%  uud 


Aetien-t i esellsehaft  für  Bergbau  und  1 1 ölte  nbet rieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  als  Specialität  Rillen »shieneti  für  fjtransenbahnen 

in  mehr  alt  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88 — -t/il  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  1 st  emiheihg,  daher  schnell  und  ütUiy  iu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


TrambatiDwagen  [ 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb  | 

fabricirt  als  Spocialität  die 

Waggon-Fabrik 

Lutlni);sliafeii  a.  Rh. 

und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik 
geliefert  noch 


Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Biandrata,  Bart- 
scheid, Cäln,  Frankfurt  a.  M.,  Giltlite, 
Heidelberg,  Königsberg,  Ludwigshafen, 
Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Novara, 
Peroea,  Pfalzbarg,  Pinerolo,  Peaen,  Peta-  ‘ 
dam , Rostock. , Schwerin , Steifborg,  * 
Strassburg,  Vigevane,  Wiesbaden,  Wleileeb. 


G— 


“E3©xlln.©x  ^-spixa,lt-<3-es©llsclxa.ft 

KOPP  & CLE- 

""  - BERLIN  (Sfartiuikeuielde)  Kaiserin  Augusfa-AU««  28|29.  ss= 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf* Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

*►'  I In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover.  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  vorlogt.  4“ ♦” 

Falirik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzccmcnt  und  laollrplatten,  Dacheindeckunyen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  eto. 
Uobemalunc  von  Asphaltlrungeu  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrton  otc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

--  — — S Eigene  Asphnltgriiben  in  Vorwohlc.  J 
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stellt  sich  im  Durchschnitt  ungünstiger,  als  im  Vorjahre; 
hei  den  Norwegischen  Buhnen  wechselt  er  zwischen  68^, 
und  96,2%;  noch  ungünstiger  stellt  er  sich  bei  den  Bahnen 
gemischten  Systems;  er  erreicht  z.  B.  bei  der  Strassenbahn 
bt.  Gallen-Gais  100*%  und  bei  der  Linie  Sarnjevo-Mctkovic 
sogar  II 4,4%.  Bei  der  einzigen  Zahnradbahn,  über  welche 
Zezula  Daten  bringt,  nämlich  hei  der  l’ilatusbahn,  beträgt 
der  fragliche  t'oellicient  54.9%.  Bei  Beurtheilung  dieser 
Krgehnisso  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden,  dass 
— wie  ich  schon  in  meinem  Berichte  über  den  1.  Jahrgang 
von  Zezuln's  Werk  betonte  — es  fast  ausschliesslich  volks- 
wirtschaftlich und  commerciell  arme  Gegenden  sind,  in 
welche  die  Schmalspur  Segen  und  Wohlstand  bringen  soll. 
Die  Ergebnisse  würden  ohne  Zweifel  noch  viel  ungünstiger 
sich  gestalten,  wenn  die  in  Hede  stehenden  Buhnen  mit 
normaler  Spur  erbaut  worden  wären. 

Die  grosse  Bedeutung  der  vorliegenden  Statistik  als 
einer  mächtigen  und  siegbringenden  Walle  in  der  Hand 
der  Freunde  der  Schmalspur  hulie  ich  schon  in  meinem 
wiederholt  erwähnten  Berichte  über  deren  ersten  Jahrgang 
hervorgehoben;  ich  möchte  heute  noch  speciell  auf  ihren 
Werth  für  die  Verwaltung  schmalspuriger  Bahnen  selbst 
hinweisen.  Dieser  Werth  liegt  darin,  dass  ein  so  übersicht- 
lich und  zweckmässig  geordnetes  Zahlenmaterial,  wie  es 
hier  geboten  wird,  die  Möglichkeit  zu  eingehenden  Ver- 
gleichen der  Verwalt ungsergebnisse  der  eigenen  Bahn  mit 
jenen  anderer  Bahueu  gewährt : solche  Vergleiche  drängen 
aber  naturgemäss  in  jenen  Fällen,  wo  sich  ungünstige 
Unterschiede  zeigen,  zu  näheren  Untersuchungen  der  Ur- 
sachen. welche  ihrerseits  wieder  zu  zweckmässigen  Aen- 
derungeu  in  Verwaltung  und  Betrieb  Veranlassung  geben 
können.  Je  reichhaltiger  aber  das  Zahlenmaterial,  um  so 
grösser  sein  Werth ; es  liegt  daher  im  Interesse  der  Bahn- 
Verwaltungen  seihst,  den  Herausgeber  durch  vollständige 
und  gennue  Mittheilungen  nach  Kräften  zu  unterstützen 


und  hierdurch  der  Allgemeinheit  und  sich  selbst  einen 
grossen  Dienst  zu  erweisen.  A.  Birk. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Klectrische  Zahnradbahn  in  Barmen.  Die 
Bahu  führt  aus  dem  Herzen  der  Stadt  in  deren  Strassen 
entlang  und  durch  den  Bnrmer  Wald  auf  die  Höhe  der 
Bergischen  Lande  am  Toellethurm,  einem  besuchten  Aus- 
sichtspunkt- Von  hier  stellt  eine  Schmalspurbahn  mit 
Locoinotivbetrieb  ilie  Verbindung  mit  der  Honsdorf — Müug- 
stener  Eisenbahn  her,  welche  die  besuchtesten  Ausflugs- 
orte der  Umgegend  berührt. 

Die  Bulin  hnt  1630  m Gesamnitlänge,  ersteigt  im 
Ganzen  170  m Höhe,  hat  also  durchschnittlich  1 : 10 
Steigung;  die  stärkste  Steigung  ist  1 : 5, 4,  der  kleinste 
Halbmesser  150  m. 

Bei  der  Wahl  der  Bauart  unterlag  der  Antrieb  durch 
Wasscrkastcu  am  Drahtseil  gegen  die  Zahnstange  wegen 
der  im  Erdgleiche  zu  kreuzeuden  Strassen ; der  electrischc 
Betrieb  wurde  dem  Dampfbetrieb  vorgezogen,  um  liirm 
and  Hauch  in  den  Strassen  der  Stadt  zu  vermeiden. 

Die  Bahn  ist  zweigleisig  und  hat*!  m Spurweite. 
Die  Zahnstange  ist  nach  Higgenlmch  uusgebildet  und  liegt 
in  der  Gleismitte.  Sic  ist  zusammen  mit  den  Schienen 
auf  eisernen  Qucrschwellen  in  1 m Abstand  gelagert. 
Auf  den  Strnsscnkörpern  sind  Phönixschienen,  auf  der 
freien  Strecke  Vignolschienen  angewendet.  Um  das 
Wandern  der  Schienen  und  der  Zahnstange  zu  verhindern, 
stützen  sich  diese  mit  besonderen  Ansätzen  gegen  die 
Schwellen.  Um  den  gesammten  Oberbau  gegen  Abrutschen 
zu  sichern,  sind  alle  30 — 40  m Querschwefieu  aut  tief  ge- 


Carl  Beermann  -Berlin  S D. 


>#7 #7  #7  ^ 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Oonstruction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  »ehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Cotupound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcvlindcr 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorthcilhall 
vcrtheilt;  jode  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Zeugnisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthoilt  von 


John  Fowler  & €0.,  Magdeburg. 
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gründeten  Pfeilern  fest  verankert.  Die  Schienen  haben 
fl  m Länge  und  sind  mit  ruhenden  Stössen  verlegt, 
während  die  Zahnstange  in  Länge  von  3 in  und  mit 
schwebenden  Stössen  ausgefiihrt  ist.  Die  Strouizufiihrung 
ist  eine  oberirdische,  ln  Glcismitte  liegen  in  .'>  m Höhe 
über  der  Strasse  kupferne  Längsdrähte,  die  isolirt  an 
Querdrahteu  aufgehängt  sind.  Letztere  werden  von 
Stützen  an  den  Seiten  der  Strassendämme  getragen,  die 
im  Innern  der  Stadt  als  reich  verzierte  Säulen  aus  Mannes- 
mannrohr  hergestellt  sind.  Die  Rückleitnng  erfolgt  durch 
die  Schienen,  die  an  den  Stössen  mit  Kupferdrähten  gut- 
leitend verbunden  sind.  Die  Stromspaunung  beträgt 
500  Volt. 

Auf  der  Bergbahn  sind  zur  Zeit  nur  Personenwagen 
im  Betrieb,  die  mit  zwei  Uonluct  wellet»  auf  der  Wagen- 
der ke  den  Strom  aus  dem  Fahrdraht  entnehmen.  Sie 
enthalten  28  Sitzplätze,  6—8  Stehplätze,  sind  8 m lang, 

m breit  und  in  vier  Abtheilungen  getheilt.  Der  Zu- 
gang zu  den  beiden  mittleren  erfolgt  von  den  Seiten,  der 
zu  den  beiden  äusseren  von  den  Plattformen  am  Kopfende. 
Jeder  Wagen  ist  mit  zwei  Zahnrädern  und  mit  zwei  un- 
abhängig von  einander  arbeitenden  Dynamomaschinen 
von  36  PS  ausgerüstet. 

Die  Bewegung  dieser  Maschinen  wird  mittels  Zahn- 
getriebe auf  die  in  die  Zahnstauge  eingreifenden  Räder 
übertragen.  Jedes  Zahnrad  ist  mit  selbstständiger  . Brems- 
vorrichtung ausgestattet,  die  mittels  Schruubenspindel 
von  Hand,  von  jeder  Plattform  aus,  in  Thütigkoit  gesetzt 
werden  kann.  Ausser  diesen  beiden  Bremsen  ist  unter 
dem  Wagen  noch  eine  selbstthätige  Bremse  angelegt,  die 
in  Wirkung  tritt,  sobald  eine  genau  festgehaltene  Ge- 
schwindigkeit von  rund  3.,  m in  der  Socunde  (1,15  Stunden- 
kilometer) überschritten  wird.  Es  wird  in  diesem  Falle 
durch  einen  Ceötrifugalregulator  eine  gespannte  Feder 
ausgelöst,  die  nun  die  Bremse.  nDzicht.  bchliesslich  kann 
noch  durch  l’mschnltung  der  Stromzuführung  dem  Motor 
eine  rückläufige  Bewegung  gegeben  und  dadurch  eine 
kräftige  Bremswirkung  erzielt  werden. 

Die  Umsetzung  der  Wugeu  auf  »len  beiden  Endstationen 
erfolgt  mittels  versenkter  Schiebebühnen,  die  sich  selbst- 
thütig  auf  die  Gleise  einstellcn  und  mittels  Electro- 
motoren  bewegt  werden. 

Italien. 

Electrische  Strassenbahn  Vnrese—  Prinui  Ca- 
jiella.  Die  Firma  Schlickert  & Co.  in  Nürnberg  hatte 
einen  sorglTiltig  gearbeiteten  und  mit  genauen  Einzelheiten 
versehenen  Entwurf  vorgelegt,  welcher  den  ursprünglichen 
Vorschlag  insofern  verbesserte,  als  an  keiner  Stelle  die 
Neigung  6 pCt.  überschreitet.  Der  frühere  Kostenanschlag 
betrug  365  UiH)  Lire,  hat  sich  jedoch  bedeutend  ermiissigt. 
In  der  Ende  Dccember  1 .*>*»:$  staltgclmbtcii  Versammlung 
der  Betheiligten,  welche  das  erforderliche  Capital  gezeichnet 
Imbeu,  war  nur  die  kleinere  Hälfte  der  letzteren  vertreten. 


weshalb  die  Versammlung  sich  als  beschlussunfähig  er- 
klärte. jedoch  behufs  Vermeidung  von  Zeitverlust  bis  zu 
einer  neuen  Bernthung  die  fachmännische  Prüfung  dr-r 
Vorlage  anordnete.  Aus  dem  Berichte  über  den  Auiage- 
entwurf  ist  ersichtlich,  dass  die  Bahnlinie,  beim  Nord- 
buhnhof zu  Varese  beginnend,  einen  Theil  der  städtischen 
Strassen  durchzieht,  demnächst  die  Provinzial-  und  die 
Gemeindestrasse  ab  Sclvn  nimm  bis  zu  deren  Abzweigung 
nach  Velate,  alsdann  die  Privatstrasse  Foscarini  verfolgt 
und  schliesslich  bis  zum  Endpunkte  der  Haltestelle  Prima 
Cupelia  auf  eigenem  Unterbau  läuft.  Die  Gesainintlange 
beträgt  6,s  km.  Die  Länge  des  eigenen  Bahnkörpers  von 
),o  km  wird  einschliesslich  des  luindanknufes  auf  20000 
Lire  veranschlagt.  Die  auf  Grund  der  statistischen  Er- 
mittelungen aufgestellte  Berechnung  stellt  rund  54  000  Lire 
Rohcinnuhiuc,  8»  000  Lire  an  Betriebs-  und  allgemeinen 
Kosten,  somit  17  fit  Ml  Lire  Betriebsübersclmss  in  Aussicht. 
Es  ist  ein  viertelstündiger  Verkehr  mit  einer  Durchschnitts- 
Geschwindigkeit  von  14  km  in  der  Stunde  vorgesehen. 
Die  gesummte  Anlage  kann  in  vier  Monaten  vollendet 
und  soll  geeignet  sein,  235  Personen  in  der  Stunde  zu 
befördern.  In  der  Hauptversammlung  am  11.  März.  d.  J. 
wurde  der  Entwurf  und  Plun  genehmigt,  sowie  die  end- 
giltige  Bildung  der  Actiengcsollschaft  mit  dem  Sitze  in 
Varese  ausgesprochen.  Das  Capital  derselben  wurde  vor- 
läufig auf  320  000  Lire  bestimmt,  dargestellt  durch  3200 
Actien  ä 100  Lire. 


Entscheidungen. 

Ist  Jemand  bci'rn  Aussteigen  aus  einem  Pferde- 
buhnwagen  an  einer  Zwischen -Haltestelle,  an  welcher 
die  Wagen  nur  kurze  Zeit  zu  halten  pflegen,  hingetallen 
uud  dabei  verletzt  worden,  so  ist  nach  einem  Urtheil  des 
Reichsgerichts,  VI.  Civilscnnts,  vom  30.  April  1894  (21/94) 
der  Unfall  als  beim  Betriebe  der  Pferdebahn  geschehen  zu 
erachten  und  der  Bctriebsunternchmer  haftet  tür  den  da- 
durch entstandenen  Schaden  gemäss  § 1 des  Reichshaft- 
plliclitge.sety.es,  sofern  er  nicht  beweist,  dass  der  Unfall 
durch  höhere  Gewalt,  oder  durch  eigenes  Verschulden  des 
Getöteten  oder  Verletzten  verursacht  ist.  „Es  ist  richtig, 
dass  das  Rcichshuftptlichtgcsetz  im  § 1 sich  nur  auf  Un- 
fälle bezieht,  welche  mit  den  dem  Eisenbahnbetrieb  eigen- 
tliümlichen  Gefahren  in  Zusammenhang  stehen  und  dass 
das  Berufungsgericht  ausdrücklich  nur  feststellt,  dass  das 
Aussteigen  aus  einem  auf  der  Fahrt  zum  Aus-  und  Eio- 
steigen anhaltenden  Pferdekahnwngcn  wegen  der  Eile,  mit 
welcher  solches  zu  geschehen  habe,  Gefahren  unterworfen 
sei,  die  dem  Eisenbahnbetrieb  eigenthümlich  seien.  Es 
kann  nber  nicht  zweifelhaft  sein,  dass  das  Berufungsgericht 
davon  ausgeg-angen  ist,  der  Fall  der  Klägerin  sei  infolge 
der  Eile  eiogelreteu.  mit  welcher  sie  aussteigen  musste. 
Das  Berufungsgericht  steht  auf  dem  Standpunkt,  dass, 
wenn  es  auch  nicht  erwiesen  sei,  dass  der  Wagen  zu  früh 
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The  Neuchatel - Asph alte  Company  (limited.) 


H&stlx-Brodo. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Kastlx-Brode. 


Schulz- Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  ^ 


Schutz-Marke. 


HesteUungen  auf  Val  de  Travers- Asphalt,  Oondron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresbo  za  richten. 

Aut  unsere  Btampf-Asphalt-Fahr-iStr&ssen  (wovon  Berlin  borcits  ca.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  du  Travers -Guss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travers-Mastlx-Brodo  wird  nncligcnhmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  di»  Worte  Val  de  Travers  auf  judurn  Muslix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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wieder  in  Bewegung  gesetzt  sei.  doch  der  Fall  der  Klägerin 
jedenfalls  damit  im  Zusammenhang  stehe,  dass  die  Pferd e- 
bahuwugen  auf  den  Zwischenlmltcpiinkten  nur  kurze  Zeit 
zu  halten  pflegten.  Wenn  man  das  l.'rtheil  so  aufTassl.  so 
ist  der  Angriff  der  Revision  nicht  begründet. “ 

Enthält  die  Baupolizei-Ordnung  einer  Stadt- 
gemeinde keine  Bestimmung  darüber,  dass  bei  dem  Be- 
bauen von  städtischen  Grundstücken  Hölb  frei  zu  lassen 
seien,  so  ist  nach  einem  l’rtheil  des  OIm-i-- Verwaltungsge- 
richts. IV.  Senats,  vom  11.  April  I8!)4  (IV.  447)  im  Ge- 
biete des  Preussiseheu  Allgemeinen  l.amlrechts  die  Orts- 
Polizeibehörde  nichtsdestoweniger  befugt,  den  Consens  zu 
einem  Neubau  von  dem  Freilassen  eines  Hofes  wegen  Feuers- 
gefahr oder  aus  sanitären  Rücksichten  abhängig  zu  machen. 


Vermischtes. 

Holzstöokelpflaster  in  der  Spiegelgasse  ln  ttl». 

Nach  Vollendung  der  gegenwärtig  in  Atisilihruug  begriffenen 
Pflasterungsarbeiten  in  der  Kämlhnerstrasso  erfolgt  <lie  l'in- 
pflastcnmg  in  der  Spiegelgas.su,  in  welcher  mit  Rücksicht  aut 
uen  daseihst  stattlindenden  ituserst  regen  Stell  wagen  vei  kehr 
die  Arbeiten  ehestens  zu  beenden  sind.  Oie  Spicgelgasse  wird, 
wie  bisher,  mit  Tbdzstöckeln  geptlnslert,  nnrhdem  die  von  der 
Firma  G.  Ringers  gestellte  Offerte  mit  !MP/n Nachlass  die  Genehmi- 
gung des  Stadt ratlios  erhalten  hat.  lieber  «lio  Motive  das  ganz 
ungewöhnlich  hohen  Preisnachlasses,  welcher  nicht  nur  in  ge- 
schäftlichen Kreisen,  sondern  auch  im  Publicum  grosses  Auf- 
sehen hervorrief,  erhalten  wir  folgende  Aufklärung:  Bio  ge- 
nannte Firma  verfolgte  hei  dieser  Offerte  ausschliesslich  den 
Zweck,  eine  Arbeit,  welche  sie  vor  sechzehn  .lahren  nusgeführt, 
hat  und  die  nicht  nur  im  Inlnnde,  sondern  auch  von  den  Fach- 
männern im  Auslande  als  eine  ganz  besondere  Leistung  aner- 
kannt wurde,  sich  unter  allen  Umständen  auch  mit  sehr  be- 
deutenden Kosten  zu  sichern.  Die  Holzstöckelpflastoning  in 
der  Spiegelgas.se.  855  «|m  umfassend,  wurde  von  Kiitgers  im 
Jahre  I8t8  ausgeführt.  Der  Magistrat  halle  damals  diese 
Gasse  ausgesucht,  weil  dieselbe  in  oinor  Richtung  sehr 
stark  hofanron  wird.  Nichtsdestoweniger  bewährte  sich  das 
ITolzstöckelpf Inster  ganz  vortrefflich.  Obwohl  min  die  genannte 
VVicnor  Firma  in  der  letzten  Zeit  sich  fast  garnicht  an  den 
Oflertverhandlungcn  lies  Wiener  Magistrates  hetheiligte,  so 
wollte  sie  das  Holzstöckelpflostor  der  erwähnten  Gasse,  wolelto 
gleichsam  einen  hervorragenden  Antheil  an  dem  Rufe  der  Firma 
hat,  wieder  selbst  austuhren  und  hierfür  brachte  sie  gern  ein 
Opfer  von  3000  Gulden,  welches  überdies  der  Stadt  zugute 
kommt.  Rudolf. 

Tauaend  Strassen  ln  Berlin.  Die  Plnnirungsarheiteii 


für  das  neue  Stadt  viertel,  welches  an  der  Schönhauser  Alloe  auf 
dem  mehr  als  300  Morgan  grossen  Dahms'schen  Terrain  erstehen 
soll,  schreiten  rüstig  vorwärts.  Verschiodono  tausend  Fuhren 
Erde  sind  seit  Beginn  dieser  Arbeiten  — im  vorigen  Herbst 
wurde  damit  begonnen  zur  Erhöhung  des  Torraitis  boroits 
ungefähren.  Mit  der  Erklärung  der  Hohautingslahigkeit  des 
Terrains,  wozu  bekanntlich  die  fettige  Anlage  der  Strassen  gohört, 
dürfte  auch  die  Stadt  Berlin  die  Zahl  Tausend  ihrer  Strassen 
und  Plätze  voll  erreicht  Italien,  indem  nicht  weniger  als  zwölf 
Strassenzüge  auf  dem  ausgedehnten  Bautenain  angelegt  werden 
sollen.  Die  von  der  Schönhauser  Allee  bis  Bahnhof  Gesund- 
brunnen tief  liegendo  Bahnstrecke  der  Berliner  Ringbahn  wird 
voraussichtlich  zweimal  üborbrückt  werden  müssen. 

Römlsoher  Strassenbau.  Bei  unseren  Fortschritten  im 
Sirassenhauwesen  ist  es  vielleicht  am  Platze,  auch  einen 
Rückblick  auf  die  einschlägigen  Verhältnisso  des  classisclten 
Altcrthnms  zu  werfen : in  gewissen  Beziehungen  kann  dies 
auch  interessant  sein,  da  man  doch  so  gomo  annimmt,  Alles, 
was  wir  treiben,  sei  ohne  bessere  Vorbilder  und  ,. eigene 
Erfindung.“  Jedes  Cullnrvolk  lieht  seinen  Vorkehr  durch  Vor- 
hesserung seiner  Strassen,  sei  es  für  Kriegs-  oder  Friedens- 
zwecke. dabei  ist  immer  das  Ziel  „dio  leichtere  FortschatVung 
der  I-nsten“  gewesen.  Heute  soll  aber  auch  der  I -'ist verkehr 
geräuschlos  vor  sich  gehen,  mit  der  Sicherheit,  der  ruhigen 
Fortbewegung  kommt  das  sonach  last  „einem  spurlosen  Ver- 
kehre“ gluicli.  Was  dio  Geräuschlosigkeit  und  andere  Vor- 
züge unserer  neuesten  Errungenschaften  des  grossst Adtischen 
St rasson Imues  betrifft,  so  hat  dabei  der  Asphalt  den  Ifnupt- 
verdiensl  ; es  ist  aber  ja  sogar  Manchem,  der  es  wissen  musste, 
viel  zu  wenig  bekannt,  dass  Asphalt  schon  von  den  Römern 
zum  Strassenbau.  und  zwar  mit  dem  gluichen  Erfolge  verwendet 
wurde,  wie  es  linutn  geschieht.  Itt  Pompeji  kamt  mau 
sich  davon  überzeugen.  Im  Jahre  1373  sali  ich  nuf  der 
Wionor  Weltausstellung  eine  gepresste  Asphaltplatte  aus 
einem  kleinen  Ahruzzenstüdtchen  (Provinz  Ghieti),  die  von  den 
Archäologen  als  römische  Arlteit  erklärt  wurde.  — Heute  cr- 
theilt  man  nuf  dergleichen  Patente!  — Unter  Anguslus, 
Trajan  u.  s.  w.  wurden  Knnststrassen  im  damaligen  uner- 
messlichen römischen  Reiche  angelegt,  die  heute  noch  unser 
grösstes  Erstaunen  horvorrufon,  denn  dio  Stürme  zweier  Jahr- 
tausende konnten  sie  nicht  zerstören.  In  einem  Neste  der 
Abruzzen  aber  Asphalt  pflas  t er  aus  damaliger  Zoit  zu 
finden,  da  muss  doch  selbst  der  acadomisch  gebildete  Strassen- 
hauineister  Rcspoct  davor  haben  nnd  sich  sagen:  was  wir 
können,  haben  Andere  vor  uns  auch  gekannt! 

Wie  es  aber  unter  diesen  Umstanden  noch  möglich  ist, 
dass  os  Annahmen  giobt,  als  oh  ■/..  B.  das  St  rasselt  hnuwosen 
irgend  einer  Gressstadt  das  tonangebende,  resp.  mustergültigste 
der  Welt  sei,  so  kann  man  füglich  daraus  eben  selten,  wie 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit.  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  MascüeQiatt  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  poatfrei. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

— Berlin  NW.«  Itorothcenntr.  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmülile,  Gussaspfcalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asplmltbitumons. 

Alleinige  Bezugsquelle  des  mir  von  uns  dargestellten  kaltflüssigen  sitüro- 
iitnl  wetterbeständigen  Anstrichs; 

AIMO  1»  4»  1¥.“ 


Rocca- 


Mastice 


Fabiiknurkc.  . 

— — — • 

Ausführung  von  Kahrstrassen  eto.  in 

Stampfasphalt. 

Soit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  1)0000  qm 
Stampfasphnll  verlegt. 


• — 'Sthaumftrk*. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Gussasphalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  nnd  Temperatureinflüsse. 
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sehr  unsere  Zeit  sich  unberechtigter  Welse  eine  „hervorragend 
fortschrittliche“  nennt,  während  sie  factisch  doch  nur  alte 
M uster  copirt.*)  r. 

Kit  dem  Ben  der  Jungfraub ahn  soll  im  nächsten 
Jahre  begonnen  werden.  Die  Balm  wird  von  Schuidegg  aus. 
welcher  Ort  unmittelbar  am  Gletschergebiete  liegt  und  End- 
station der  schon  bestehenden  Bahnlinie  von  lnterlakon  ist, 
in  oinor  Litngo  von  12,,  km  fast  bis  auf  den  Gipfel  der  Jung- 

*)  Der  llerr  Verfasser  verwechselt  in  diesem  Kalle  zwei 
ganz  verschiedene  Dingo.  Wenn  man  z.  B.  sagt.  Borlin  hat 
zur  Zeit  die  besten  Asphaltstrassen  in  Europa,  so  hat  dieso  Be- 
hauptung doch  absolut  nichts  mit.  dem  Umstände  zu  thun,  dass 
schon  im  Altertbuin  Asphalt  als  Strussenbelag  angewandt  wurde. 
Das  Material  wurde  schon  vor  zwei  Jahrtausenden  gebraucht, 
ohne  dass  es  der  Technik  gelungen  war.  Strassen  herznstellen. 
die  dom  Verkehr  von  Millionenstädten  mit  dem  rolossalen 
Vorkehr  von  heute  zu  genügen  wissen  Die.  Iled. 


frau  geführt  werden.  Wahrend  die  Ansgangsatation  Scheidegg 
eine  Mooreshöhe  von  200t!  :n  hatj  wird  die  Endstation  „Jung 
frau“  in  einer  Hohe  von  IllO  m liegen.  Die  fünf  Zwischen- 
Stationen  worden  hoisscu:  Eigerglctschor,  Grindolwnldgalerie, 
Eigor.  Mi'mcli  tmd  Guggligletseliergalorie.  Von  der  letzten 
Bahnstation  Jungfrau  ans  worden  die  Passagiere  mittels  eines 
titi  in  hohen  Elevators  auf  die  höchste  Spitze  befördert,  d.  h. 
gehoben  werden.  Der  Botriob  der  notiun  Bergbahn  wird  elec- 
Irisch  sein  ; nur  zwei  km.  und  zwar  die  ersten  von  Schoidegg 
aus  bis  zum  Tunnelanfgnng  am  oberen  Endo  der  Eiger- 
gletsehorstation,  worden  offene  Balm  sein,  die  Übrige.  10U  zm 
lange  Strecke  wird  in  fünf  Tunnels,  dio  nur  kurze  Unter- 
brechung haben,  durchfahren  werden.  Die  einzelnen  Steigungen 
sind  15%  und  22%  % bis  2(>%  und  zwar  15  % zwischen  den 
Stationen  Eigcr  und  Mönch,  demnach  aut  beinahe  drei  km; 
die  Stoigniigsverhilltmsse  von  der  Station  Mönch  bis  Guggli- 
gletschorgalcrio  sind  22%;  die  Übrigen  Steigungen  betragen 
•26%,  ulso  auf  etwa  8 km. 


Statistik  und  Betriebs-F-rgebnisse  von  Local-  und  S1  passen  bahnen  im  Monat  Anglist  1X94. 


Firma  und  Bitz  der  Gesellschaft. 
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1.  Deutschland. 

Berliner  Pferde- Eisenbahn-Gesellschaft 

14* 

67  »17, „ 

09  1!«„k 

- 1046#, 

4 5S4„., 

4 695, M 

- 111«. 

Grosso  Rorlinor  Ff«*rdn-Ei8^nbnhn-Actien- 

Gesellschaft  

260», 
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l 176804» 

- 8429» 

4 608» 

4 621*, 

- 18,» 
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166218» 

-f  5 667» 
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II.  Niederlande. 

Nieder.  Gold. 

Nieder.  Guld 

Nieder.  Guld. 

Nieder.  Gold. 

Nieder.  Guld. 

Nieder.  Guhl. 

Rottordamsclie  Tramway-Mualschappij 

1«.:. 

56  517  M 
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- 217«, 

111  Schweiz. 
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Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mulde  für  Stampfasphalt  aus  «len  besten  Gruben  von  Siciiien  und  Mons-Südfranki-eiclt. 

— - Seit  18S9  in  Berlin  HO 000  [Jm  verlegt  ~ 132  '3: 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vortikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Vileluleckiin^en  in  Pappe,  Holzccuieut,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  ftlr  Hofe.  Fabriken  u,  s.  \v.,  wasserdichte  Keller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Golde«  Modiill*. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. O.,  Wassergasse  No.  I8a9 

Fabrik:  Charloüenburg,  Salz- Ufer  No.  18. 

Sigene  Asplialtinülile.  F 


Golden«  McfUUUk 


H7^ieB<-Aoartellung 
Berlin  1883. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  siciüanischem  Stampfysphalt 

In  Borlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jotzt  ansgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  tmd  Isolirplatten-Fabrlk. 

Gross«-*  Lttger  von  biuliHclilefer  un«l  Sehiefer|ilult«a._* 


lictlm  1SK3. 


Ausführung  von  Asphathrungs*,  Cewent*  u.  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  n.  $.  w..  Stabfussböden. 

Kür  dio  von  um»  ansgoführton  Arbeiten  Übernehmen  wir  langjährige  Garant»« 
und  stehen  uns  beste  Zfingnisso  von  Kgl.  und  Städtischen  Beh&rden,  Eisenbahn  - V orwaltungen  Qtc.  zur  \ ortuguog* 


Kür  Kedaction.  Expedition  und  Verlag:  Julius  Engelmaiin,  Berlin,  Lützow-Straese  07. 
Druck:  Hecht  & Hufonhäusor,  vormals  Wilhelm  Hecht'«  Hofbuchdruck«rei,  Rixdorf-Berlin  S.O. 
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Berlin,  10.  October  1894. 


XL  Jahrgang. 


Zuschriften  und  Manuserlpte  »erden  an  die  Verbpshandlung  erbeten.  Beiltäjie  »erden  gern  cn«gegcngcnoramca. 


_ . gouon  flu  dir- SeerpalLI'etiUell«  oder  deren  Kaum  SO  Pfennig. 

Inserate  b«i  < » 13  as  36i»*ii**r  Aur*«i*. 

Td'B  8S  S3‘;.  SO  pCt.  Rabatt 
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Inh  alte vorzoichniss: 

Btrasaenbau : Stein-,  Asphalt- und  Holzpflaster  in  Strassen  mit Pterdebahnbetrieb.  II.  illltwtr.)  — Stidtleohs  Anlagen  : 
Die  Versorgung  von  Städten  mit  (trundwassor.  II.  (Illastr.)  — B t rauen  unterhalt  ang:  Bericht  über  das  Berliner  Slrasseu- 
reinigungswesett.  III.  — Strail.nbahnweien:  Strassenbahn  mit_  Accumulatorenbetrieb  in  Paris.  (Illd.tr.)  — Die  Berliner 
Strassenbahnen.  (Forts.)  — Bahnen  venohledener  Syateme:  Eloetrisoho  Sr.liwobub.ihu  von  Eigen  Langen,  (lllustr.)  — 

Seoondär-,  Tertiär-  nnd  Straeienbahn-Baohrlohten.  — Lltteraturberloht.  — Entaoheldnngen.  — SpreohsaaL  — 
Vermleohte».  — Inserate. 


fttrassenbau. 

Stein-,  Asphalt-  und  Holz-Pflaster  in 
Strassen  mit  Pferdebahnbetrieb. 

(Hierzu  3 Fig.) 

II. 

Wir  kommen  jetzt  zu  den  Asphaltstrassen.  Die 
Anlage  einer  Asphaltstras.se  ist  allerdings  billiger,  als 
die  einer  Steinstrasse,  ihre  Unterhaltung  dagegen  ent- 
schieden theurer.  Folgende  Zahlen  werden  uns  einigen 
Aufschluss  über  die  pro  qm  bei  Neupflasterungen  üblichen 
Preise  geben.  Es  sind  hierbei  Berliner  Preisverhältnisse 
zur  Richtschnur  genommen. 


I.  Pflaster  mit  fester  Unterbettuug. 


1.)  Steine  I.  (Hasse. 

iO  cdi  Packsteine,  pro  cbm  und  Entfernung  7 Mk.  = 
rund  15  cm  Scholtorbettung,  pro  cbm 

und  Entfernung 9 „ =c 

6 cm  Kies,  pro  cbm  und  Entfernung  7 „ «• 
Arbeit  der  Dampfwalze  einschliesslich  Feuerung, 

rund 

ütuinruaterial  (Schwedischer  Granit)  pro  qm  und 
Entfernung 

PHasterlohn  einschl.  Fugenverguss  nebst.  Lieferung 
von  Pech  ...  ......... 


2. )  Steine  11.  Classe. 

Alles  wie  vor,  mit  Ausnahme  des  Steinpreises,  der 
»ich  pro  qm  um  rund  2 Mk.  herabsetzt  • 

3. )  Steine  III.  ClRsse. 

"Wie  II.  Classe  — 2 Mk s» 

Summa: 


M. 

Pf; 

_ 

70 

1 

36 

- 

35 

— 

•20 

13 

— 

LL 

05 

17  26 

' 

16 : 26 


| 13  26 
. 46,  75 , 


II.  Pflaster  mit  Kiesbettung. 

Steine  111.  Classe. 

Kuod  25  cm  Kicsboitnng  einschl.  Duck  kies  . . . 

l 

75 

Sivinmntcral  pro  qm  und  Entfernung 

— 

Pflastorlohu  oin.schl.  Fugen vorgutst»  und  Lieferung 

des  Ceiuents 

i 

50 

Summa: 

12 

26 

+ 

45 

75 

58  OO: 

4 

e=s 

14 

60 

Mithin  kostet  das  qm  des  ia  Berlin  fast  durch- 
gehend» zur  Ausführung  gebrachten  besseren  Pflasters 
durchschnittlich  14, iu  Al.,  währeud  das  qm  Stampf- 
asphali  nebst  Beton  nur  14  AI  kostet.  Dagegen  kostet 
die  Unterhaltung  des  Asphalts  pro  Jahr  und  qm  0,m  M., 
die  des  Steinpflasters  durchschnittlich  ungefähr  0,s<>  Ai. 

Im  Folgeudeu  werde  ich  einige  Anlageu  von  Asphalt- 
Strassen  mit  Pferdebahn  beschreiben : 

Figur  A zeigt  eine  Strasse,  hei  der  nur  Stampf- 
asphalt zur  Verwendung  gekommen  ist.  Auf  eine 
5, so  m breite  Fläche  in  Mitte  des  Dammes  wird  eine 
Betonschicht  von  15  cm  Höhe  gebracht,  die  ge  wisset  - 
maasseu  das  Fundament  für  die  Schienen  bilden  soll. 
Auf  diese  Schicht  kommt  iu  den  vurgeschriebeneu  Gleise- 
abständen eine  1 — 2 cm  starke  Asphaltfuge  und  auf 
diese  endlich  der  Schieneubau.  Sodann  wird  die  ganze 
Damiulliiclte  bis  auf  5 cm  unter  Oberkante  Schienen, 
also  im  Ganzen  auf  eine  Höhe  vou  32,  resp.  20  cm 
belonirt.  Nachdem  die  Uuterbetlung  vollständig  erhärtet 
ist,  wird  auf  dieselbe  eine  Schicht  Stampfasphalt  gebracht, 
der  bis  auf  5 cm  zusauimengestampfi  und  gewalzt  wird. 
Bei  dieser  Aulage  ist  als  Hauptsache  zu  beachten,  dass 
die  Anschluss  an  die  Schienen  auch  nur  aus  Stampf- 
asphalt  besteht. 

Eine  andere  Anlage,  die  dieser  aber  sehr  Ähulich 
ist,  ist  folgende:  Beton  und  Schienenuulerbettuug  erfahren 
keine  Veiäuderuug,  nur  die  Asphaltlage  wird  etwas 
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anders.  Bei  dieser  werden  die  Schienen  von  2 Streifen 
Gussasphalt  eingefasst,  die  eine  Höhe  von  5 cm  und 
eine  Breite  von  15  cm  haben.  Sonst  bleibt  alles  dasselbe 
wie  im  ersten  Falle. 

Figur  B zeigt  uns  eine  Strassenaniage,  die  man  als 
die  rationellste  bezeichnen  kann,  wenn  man  dieses  Wort 
bei  einem  Pflaster  überhaupt  gebrauchen  darf.  Sie  unter- 
scheidet sich  von  den  beiden  andern  darin,  dass  die 
Pferdebahnschienen  in  ihrer  ganzen  Länge  von  Granit- 
Schwellen  eingefasst  werden,  die  bei  einer  Länge  von 
min.  0,»o  — max.  1 tu  eine  Höhe  und  obere  Breite  von 
19—20  cra  haben.  Ihre  Verbindung  mit  dem  Cement- 
beton  des  Dammes  wird  durch  eine  Cementmürtelschicht 
von  1-2  cm  Stärke  bewirkt  Die  Fugen  werden  mit 


unterbettnng  wird  wie  früher  hergestellt.  Dagegen  werden 
die  Schienen  hierbei  mit  Holzklötzen  eingefasst,  die 
eine  Höhe  und  Breite  von  20  cm  und  eine  Tiefe  von 
8 cm  haben,  lim  sie  vor  dem  Verfaulen  zu  schützen, 
werden  sie  stark  mit  Creosot  getränkt,  der  aber  auch 
nur  solange  etwas  hilft,  bis  er  eben  absorbirt  ist  Man 
hat  schon  Kiefern-,  Eichen-  und  sogar  schon  Buchsbaum- 
holz  zur  Anfertigung  dieser  Klötze  verwendet,  aber 
keins  von  diesen  bat  sich  auch  uur  annähernd  bewährt. 
Die  Verbindung  des  Klotzes  mit  dem  Beton  bewirkt  wie 
vorher  eine  1—2  cm  starke  Cementmörtelscbicht,  während 
die  Fugen  mit  Holzeement  gedichtet  werden.  Oft  wird 
dieses  Verfahren  noch  dadurch  vereinfacht,  dass  die 
Holzklötze  mit  ihrer  Unterlage  nicht  fest  verbunden 


Direct  er  Anschluss  durch  Stampf-Asplialt. 


Einfassung  mit  0,00  bis  1,20  cm  langen  Granitschwellen. 


Eig.  B. 


einer  Mischung  von  Pech  und  Creosot  ausgeflillt.  Ra- 
tionell könnte  man  diese  Anlage  vielleicht  deswegen 
nennen,  weil  die  Pferde  bei  nassem  Wetter  instinctiv 
fast  nur  die  Schwellen  benutzen,  wie  ich  es  schon  oll 
selbst  beobachtet  habe.  Somit  erfüllen  die  Schwellen 
eiuen  sehr  guten  Zweck,  au  den  wohl  Niemand  bei  ihrer 
ersten  Anwendung  gedacht  hat.  Noch  viel  besser  ist 
es  allerdings,  wenn  anstatt  der  Schwellen  nur  gewöhnliche 
Kopfsteine  verwendet  würden,  da  durch  das  häutigere 
Auftreten  von  Fugen  den  Pferden  das  Zielten  bedeutend 
erleichtert  wird.  Eine  Anlage,  die  man  wohl  getrost 
als  die  schlechteste  von  allen  vorgeführten  bezeichnen 
datf  und  von  der  man  im  Allgemeinen  wohl  mehr  oder 
weniger  abgekommeu  seiu  wird,  ist  folgende:  Die  Beton- 


werden, sondern  nur  auf  dieselbe  hingestellt  and  dann 
mit  verlängertem  Cement  ausgegossen  werden. 


Städtische  Anlagen. 

Die  Versorgung  von  Städten  mit  Grund- 
wasser. 

Vom  Königlichen  Baurath  Salb  ach  in  Dt  «»den. 
(Hierzu  6 Figuren.) 

II. 

Bei  eiuem  künstlichen  Aufschluss  wird  das  Grund* 
wasser  iu  diesem  Falle,  wie  in  Fig.  2 veranschaulicht, 
über  den  Rand  des  Bohrloches  oder  Brnnneus  auftreten 
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und  übeifliessen  und  die  Erscheinung  bilden,  welche  man 
mit  dem  Ausdruck  „Artesischer  Brunnen“  bezeichnet. 

Ein  interessantes  Beispiel  wird  iu  dieser  Beziehung 
durch  die  Wassergewiunuug  des  Wasserwerkes  der  Stadt 
OlmUtz  geboten.  2000  m vom  Marchfins.se  enlfernt  ist  ein 
Brunnen  angelegt  worden,  aus  welchem  das  in  den  unteren 
Bodenschichten  gespannte  Q rundwasser  bis  Aber  das 
Terrain  aufsteigt  und  zu  Tage  abfliesst. 

Wahrend  in  der  Nähe  des  March-Flusses  nur  wasser- 
arme, fest  lagernde  Schichten  lehmigen  Sandes  gefunden 
worden,  stiessen  die  weiterhin  fortgesetzten  Bohrungen 
in  der  oben  angegebenen  Entfernung  unter  einer  zu  Tage 
lagernden  Moorschicht  und  darunter  befindlichen  un- 
durchlässigen Lettenschicht  auf  die  eigentliche  Grund- 
wasserrinne,  aus  welcher  ein  reines,  den  schönsten  Ge- 
birgsquellen  in  jeder  Hinsicht  gleichwertiges  Wasser 
in  einer  solchen  Menge  aus  einem  verhällnissmössig 
kleinen  Brunnen  gewonnen  wird,  dass  die  Stadt  OlmUtz 
gar  nicht  im  Stande  ist,  diesen  Wasserreichthum  voll- 
ständig zu  verwerten. 

Die  Veranlassung,  welche  bei  einzelnen  Aulagen 
dazu  zwingt,  mit  der  Grund wasser-Sammlung  sich  von 
dem  Ursprünge  der  eiosinkenden  Niederschläge  weiter 
zu  entfernen  und  bis  in  die  Thalebene  hinabzugehen, 


Schichten  längst  erfolgt  war.  Es  ist  aber  auch  aus 
Fig.  3 leicht  zu  ersehen,  dass  man  in  den  hochgelegenen 
Anfängen  der  unterirdischen  Gniudwasser  - Ansamm- 
lungen nur  verhält  nissmäsrig  wenig  Grund wasser  er- 
sehliessen  kann,  während  man  in  dem  Tlieile  des  Grund- 
wasserstromes, au  welchem  sich  eine  grössere  Anzahl 
seitlich  »strömender  Grundwässer  bereits  vereinigt  bat, 
und  zumal  in  der  Thalsohle,  eine  bedeutend  grössere 
Ergiebigkeit  des  Grundwassers  erwarteu  kaun.  Je  grösser 
und  je  ausgedehnter  daher  die  über  der  Fassungsstelle 
des  Gruudwassers  befindlichen  Sammelgebiete  und  die 
unterirdischen  natürlichen  Sammelbehälter  sind,  desto 
regelmässiger  wird  auf  die  Ergiebigkeit  einer  Wasser- 
gewiuuung  an  einer  solchen  Stelle  zn  rechnen  sein,  weil 
der  grosse  Vorrath,  welcher  oberhalb  der  Fassungsstelle 
in  den  unterirdischen  Sammelbehältern  vorhanden  ist 
uud  diesen  von  allen  Seiten  zuströmt,  eine  grosse  Gewähr 
für  die  Gleichmässigkeit  der  Ergiebigkeit  bietet,  wogegen 
die  in  den  höher  gelegenen  Eiozeladern  des  Grundwassers 
hergestellten  Aufschlüsse  oder  die  den»  Gruudwasser  dort 
eutspringeudeu  Quellen,  zumeist  ohne  die  Reserve  grosser 
Vorrathsräume,  ein  sehr  bedeutendes  Schwanken  der  Er- 
giebigkeit besitzen. 

Eine  besondere  Vorliebe,  diese  natürlichen  Ausflüsse 


Fig.  2. 


wird  durch  die  Anschauung  der  Fig.  3 erläutert.  Man 
sieht  in  derselben  eine  Reihe  solcher  Einzelfonnationen, 
wie  letztere  iu  Fig.  1 geschildert  sind,  zu  einem  grösseren 
System  vereinigt. 

Gleichwie  sich  in  einem  derartigen  Terrainabschnitt 
die  zu  Tage  ablaufenden  Wässer  aus  einzelnen  Anfängen 
zu  einem  grösseren  Flussiauf  entwickeln,  so  vereinigen 
sich  auch  eine  grosse  Anzahl  einzelner  unterirdischer 
Grund  Wasseradern  zn  einem  bestimmten  zusammenhängen- 
den System  und  der  Zusammenhang  der  einzelnen  Adern 
des  durchlässigen  Bodenmateris  ls  mit  einander  bildet 
aus  einer  grösseren  Reihe  kleiner  Grnndwasserströmungen 
eine  Hauptströmung  aus,  deren  Reichhaltigkeit  und 
Strömnngsrichtung  von  der  Formation  der  unter  der  Ober- 
fläche befindlichen  Bodenschichten  abhängt. 

Auf  Fig.  3 sind  die  Tageswasserlänfe  durch  starke 
Linien  scharf  hervorgehoben.  Durch  punktirte  Linien 
sind  die  unterirdischen  Grund  wasserndem  in  ihrem  Zu- 
sammenhänge bis  zu  der  Ausbildung  eines  Haupt-Grund- 
wasserstronus  wiedergegebeu.  Aus  dieser  Figur  ist  ferner 
zu  ersehen,  dass  die  Haupt-Grnndwasserströmuug  oft 
eine  ganz  andere  Lage  hat,  als  der  zu  Tage  iliessende 
Wasserlauf,  weil  des  letzteren  Bett  sich  iu  den  obersten 
Bodenschichten  viel  später  aasgebildet  hat,  als  die  Bildung 
und  Ablagerung  der  unterirdischen,  grundwasserführenden 


des  Grundwassers,  die  Quellen,  in  der  vermeintlichen 
Anschauung,  als  sei  dieses  Quellwasser  in  seiuen  Eigen- 
schaften ein  bevorzugteres,  für  eine  Wasserversorgung 
zu  empfehlen  und  die  Möglichkeit,  das  Wasser  solcher 
hoch  gelegenen  Quellen  mit  natürlichem  Gefälle  uud  ohne 
Hebungskosten  den  Cousumstellen  zuzufiihren,  hat  viel- 
fach Veranlassung  dazu  gegeben,  dass  eine  Reihe  von 
Städten  ihre  Wasserversorgungen  in  dieser  Weise  au- 
legten. 

Es  muss  allerdings  zugegeben  werden,  dass  man 
sich  keine  idealere  Wasserversorgung  deuken  kann,  als 
die  Zuführung  von  Gruudwasser-Aufschlüssen  uud  Quellen 
aus  den  Hochgebirgen;  aber  es  muss  dabei  iu  Betracht 
gezogen  werden,  dass  die  Hochgebirge  selbst  nicht  so 
quellenreich  sind,  als  vielfach  angenommen  wird,  und 
dass  die  Ergiebigkeit  solcher  Quellen  zumeist  eine  ausser- 
ordentlich schwankende  ist,  welcher  Umstand  dann  sich 
um  so  fühlbarer  geltend  macht,  wenn  die  geringste  Er- 
giebigkeit mit  der  Zeit  des  grössten  Wasserconsums  zu- 
sammentrifft. 

Diese  Schwankungen  der  Ergiebigkeit  hochgelegener 
Quellen  und  Grund  wasser- Aufschlüsse  haben  sich,  wie 
die  Beobachtungen  der  letzten  Jahrzehnte  erwiesen,  be- 
deutend vergrössert.  Der  Gruud  dieser  Erscheinung  liegt 
in  der  fortschreitenden  Abholzung  des  Waldbestandcs  in 
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den  Niederscblagsgebieten,  aus  welchen  die  betreffenden 
Quellen  und  Grund wasser- Aufschlüsse  gespeist  werden, 
und  in  der  Trockenlegung  der  in  diesen  Gebieten  vor- 
handenen ansgebreiteten  Sumpfflächen. 

Der  Waldbestand  verhindert  den  schnellen  Abfluss 
der  auf  den  Erdboden  fallenden  Niederschläge  und  be- 
schränkt die  Verdunstung  der  letzteren.  Das  Nieder- 
schlagswasser wird  in  dem  Waldboden  länger  aufge- 
halten und  kann  daher  in  grösseren  Mengen  in  den  Erd- 
boden einsinken.  Die  ausgedehnten  Sümpfe  sammeln  die 
Niederschläge  an,  und  es  gelangen  letztere  bei  ihrem  Ab- 
fluss in  die  durchlässigen  Bodenschichten  der  Erdober- 
fläche, in  welchen  die  Niederschläge  als  Grundwasser 
ihren  unterirdischen  Lauf  beginnen.  Es  bilden  demnach 
Waldbestand  und  ausgedehnte  Sümpfe  die  hauptsäch- 
lichsten Regulatoren  für  die  Gleichmäßigkeit  und  Nach- 
haltigkeit der  Quell-  und  Grundwasser-Ausflüsse. 

Um  einer  Verminderung  der  gleichmäßigen  Er- 
giebigkeit solcher  Wasser  vorzubeugen,  müsste  man  sich 
den  Besitz  des  ganzes  Niederschlagsgebietes  sichern  und 
durch  die  Erhaltung  des  Waldbestandes  und  der  Nieder- 
schlagsansammlung den  gewünschten  Zweck  zu  erreichen 
suchen. 


Fig. 

Bei  kleineren  Wassergewinnungs-Anlagen  wild  man 
vielleicht  in  der  Lage  sein,  von  einem  solchen  Schutz- 
mittel Gebrauch  machen  zu  können.  Bei  grösseren 
Wassergewinnungs-Anlagen  wird  die  Erwerbung  des 
erforderlichen  Grundbesitzes  wohl  kaum  erschwinglich 
se'u.  Dabei  kommt  iu  Bei  iicksichtigung,  dass  im  Früh- 
jahre und  in  dem  grösseren  Theile  des  Jahres  solche 
Wasseraufschlüsse  zumeist  sehr  viel  mehr  Wasser  liefern, 
als  zur  WasseiTersorgung  gebraucht  wird,  dass  aber  in 
den  Sommermonaten,  zu  weh  her  Zeit  von  den  Consumeuten 
die  höchsten  Anforderungen  an  die  Wasserversorgung 
gestellt  werden,  die  Wasserausflüsse  der  Quellen  und  des 
Grund  Wassers  viellach  das  Minimum  ihrer  Ergiebigkeit 
besitzen. 

Nimmt  man  an.  dass  in  hochgelegenem,  vom  Wald 
bestandenen  Terrain  die  im  Verlaufe  eines  Jahres  fallenden 
Niederschläge  ],0  m Regenhöhe  betragen,  dass  davon 
*/t  zu  Tage  abfliessen  oder  verdunsten,  während  */*  da- 
von in  den  Erdboden  eindringt  und  in  dem  Untergründe 
das  Grundwasser  bildet,  so  würde  beispielsweise  für  eine 
Gewinnung  von  10  000  cbm  Wasser  täglich  in  der  Zeit 
der  geringsten  Ergiebigkeit  ein  Niederschlag sgebiet  von 
nachfolgend  berechneter  Ausdehnung  erforderlich  sein: 


Bei  einer  Minimalergiebigkeit  der  Quellen  etc.  von 
10  000  cbm  täglich  während  der  Sommerperiode  von 
3 Monaten  des  Jahres  liefern  dieselben  ein  durchschnitt- 
liches Wasserquantum  von  15  000  cbm  täglich  während 
0 Monate  des  Jahres.  Der  Gesammtabfluss  wird  dem- 
nach im  Laufe  eines  Jahres  5 018  750  cbm  Wasser  be- 
tragen. Nimmt  man  an,  wie  oben  erwähnt  war.  dass 
v.  n der  jährlich  l,u  m betragenden  Regenhöhe  V»  dieses 
Wassers  in  den  Erdboden  gelangt  und  das  Grundwasser 
bildet,  so  wären 

5 X 5 018  750  = 25  093  750  qm  Grundfläche 
erforderlich.  Da  aber  die  Niederschläge  nicht  regelmässig 
fallen  und  man  nicht  erwarten  kanu,  dass  eine  Quelle 
oder  eiu  Grundwasseraufschluss  das  gesammte  Grund- 
wasser,  welches  di«  Untergruudschicbten  durchstreicht, 
ersehliessen  könne,  so  wird  man  gut  thun,  bei  solchen 
Berechnungen  einen  Sicherheitsfactor  einzusetzen.  welcher 
je  nach  deu  Verhältnissen  zu  bemessen  sein  wird. 

Nimmt  man  diesen  Factor  = 2.  so  resultirt  für  das 
erforderliche  Niederschlagsgebiet  eine  Grundfläche  von 
50  187  500  qm  = ca.  50  qkm. 

Es  sind  aber  solche  Annahmen,  wie  sie  häufig  als 
Unterlagen  für  eine  Wassergewinnuug  gemacht  werden, 
dass  nur  allein  nach  einer  Be- 
rechnung des  Niederschlagsgebietes 
auf  eine  bestimmte  Menge  aufzu- 
schliessenden  Gruudwassers  ge- 
schlossen werden  könne,  dann  ganz 
trügerisch,  wenn  man  sich  nicht 
vorher  durch  die  sorgfältigsten 
Vorarbeiten  über  die  Untergruod- 
verhältnisse  uud  über  die  Auf- 
nahmetähigkeil  der  Erdoberfläche 
eine  genaue  Kenntniss  hat  ver- 
schaffen können.  Wie  aus  dem 
Beispiele  der  Fig.  3 hervorgeht, 
ist  zu  ersehen,  dass  sich  haupt- 
sächlich erst  am  Fusse  der  Hoch- 
gebirge und  in  den  Vorbeigen 
grössere  G rund  wasseransamm- 
lungen  entwickeln  und  sich  unter- 
mlisch thalabwärts  fortbewegen 
Der  Wasserbedarf  der  Städte 
ist  aber  in  einem  fortwährenden 
Steigen  begriffen ; derselbe  wächst 
nicht  allein  in  dem  Maasse,  in 
welchem  sich  die  Einwohnerschaft 
vermehrt,  sondern  durch  die  ge- 
steigerten Anforderungen  der 
Hygiene  und  mit  der  zunehmenden  Würdigung  der 
Wohlthateu.  welche  einem  reichlichen  Wasserverbrauch 
entspringen.  Man  kanu  dalrtr  auch  nicht  den  Wasserbedarf 
der  Einwohner  einer  Stadt  nach  bestimmten  Annahmen  ein- 
schränken wollen,  wenn  man  auch  durch  die  Anordnung  von 
Wasser-Messvorrichtungen  einen  verschwenderischen  und 
unnützen  Wasserverbrauch  zu  vermindern  trachtet. 

Die  frühere  Annahme  des  Bedarfes  für  Trink-  und 
Nutz  wasser  von  40—50  1 für  den  Kopf  der  Bevölkerung 
hat  sich  nach  den  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  als  nicht 
mehr  ausreichend  erwiesen  Wenn  auch  diese  Zahl  als 
Durchschnittszahl  des  Jahresverbrauches  noch  als  richtig 
anerkannt  werden  muss,  so  hat  sich  doch  heransgestellt, 
dass  bei  grosser  und  anhaltender  Wärme  und  Trocken- 
heit der  Bedarf  eines  Kopfes  nahezu  das  Doppelte  eireicht. 

Ausser  dieser  directen  Versorgung  der  Einwohner 
mit  Wasser  zum  Hausgebrauch  muss  aber  noch  der  Be- 
darf au  Wasser  für  industrielle  und  öffentliche  Zwecke, 
sowie  für  Strassen-  und  Garten-  etc.  BesprenguDg  be- 
rücksichtigt werden.  Letzterer  wird  bei  anhaltender 
Trockenheit  ebenfalls  ein  ausnahmsweise  hoher  und  dieser 
Bedarf  wird  den  Verhältnissen  der  einzelnen  Städte  an- 
gepasst werden  mttsseu. 
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St  rasetenu  n terhal  tu  ng. 

Bericht  über  das  Berliner  Strassen- 
reinigungswesen 

Air  dio  Zeit  vom  1.  April  1893  bis  31.  März  1694. 

IU. 

5.  Unterstützungen. 

Wir  hatten  auch  für  unser  Berichtsjahr  wieder  eine 
Summe  von  4000  Mir.  etatsroüssig  zur  Verfügung,  um 
unseren  Arbeitern  bei  Todes-  und  Krankheitsfällen  Unter- 
stützungen gewähren  zu  können. 

Für  gewöhnlich  wird  einem  jeden  kranken  Arbeiter, 
welcher  längere  Zeit  seine  Arbeit  versäumt,  freigestellt, 
Unterstützung  bei  unserer  Direction  nachzusuchen.  Diese 
legt  das  Unterstützungsgesuch  mit  einen»  bestimmten  An- 
träge der  Deputation  vor  und  lässt  es  demnächst,  damit  der 
betreffende  Arbeiter  nicht  eine  nochmalige  F.ingabe  zu 
machen  braucht,  so  lange  im  Gange,  wie  die  Krankheit 
des  Bittstellers  dauert,  welcher  somit  des  Oeftern,  manch- 
mal 10  Geldbeträge,  in  gewissen  Zwischenpausen  wieder- 
kohrend,  erhält. 

ln»  Ganzen  sind  wieder  in  2t>0  Fällen  Unterstiizungen 
in  Betragen  bis  zu  20  Mk.  gegeben  worden,  die  Gesnmmt- 
ansgabe  dafür  betrug  3790  Alk. 

Für  gewöhnlich  erhalten  die  Arbeiter  aus  diesem 
Fonds  Unterstützungen  bis  zur  Hälfte  des  versäumten 
Lohnes,  wenn  nicht  besondere  Verhältnisse  es  rathsam 
machen,  die  Gewährungen  etwas  einzuschränken.  Es 
kommt  z.  B.  zuweilen  vor.  dass  Arbeiter  in  mehreren 
Krankencassen  sind,  woraus  sich  ergiebt,  dass  sie  unter 
Umständen  eine  erheblich  höhere  Einnahme  haben,  wenn 
sie  krankheitshalber  nicht  arbeiten,  als  wenn  sie  gesund 
und  arbeitsfähig  sind.  Ist  in  solchen  Fällen  einige  Vor- 
sicht geboten,  so  »st  es  doch  auch  selbstverständlich,  dass 
immer  die  Familienverhnltuisse  besonders  berücksichtigt 
werden  und  dass  ein  Arbeiter  mit  starker  Familie  reich- 
licher bedacht  wird,  als  ein  alleinstehender  unverheirateter 
Mann. 

0.  Die  Krnnkencass e. 

Unsere  seit  dem  1.  April  1892  bestehende  Kraukcncassc 
hat  wiederum  sehr  gute  Erfolge  aufzuweisen.  Im  Allge- 
meinen war  die  Zahl  der  Erkrankungen  im  Verhältniss  zur 
Kopfstärke  nicht  übermässig  gross:  es  sind  36G  Krankheits- 
fälle vorgekommeu,  welche  6727'/^  Krankentago  durstellen. 
Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Krankencasse  betrug  im 
December  «48  Köpfe.  In  5 Sterbefällen  hat  die  Cassc  mit 
Sterbegeld  eintreton  müssen. 

Die  (..ussenverhitltnissc  sind  durchaus  günstige.  Die 

Gesammt-Einuahmen  betrugen 29  730^!  Mk. 

die  Ausgaben  28  442,08  n 

sodass  ein  Casscnbcstand  von 1 294.$^  Mk. 

am  Jahresabschlüsse  vorhanden  war.  Unter  den  Ausgaben 
erscheinen  allerdings  9808  Mk.,  für  welche  Summe  Wert- 
papiere aogekauft  worden  sind.  Do  der  Reservefonds  am 
Schlosse  des  Vorjahres  8401, w Mk.  betrug,  war  an» 
I.  Januar  1894  ein  fassen  vermögen  von  17  Mk.  vor- 
handen, welches  annähernd  schon  die  Höhe  des  gosotzlich 
vorgeschriehenen  Reservefonds  erreicht. 

Da  kein  Grund  zu  der  Aunnhme  vorliegt,  dass  sich 
die  Verhältnisse  der  Kraukencnssc  verschlechtern  werden, 
und  da  selbst  daDn,  wenn  sich  wider  Erwarten  die  Aus- 
gaben in  den  nächsten  Jahren  bedeutend  erhöhen  sollten, 
immer  noch  auf  ganz  erhebliche  Ersparnisse  sicher  zu 
rechnen  ist,  haben  Cassenvorstand  und  General- Versamm- 
lung bereits  die  einleitenden  Schritte  getan,  um  eine 
Abänderung  des  Statuts  in  der  Richtung  herbeizuführen, 
den  Cassenmitgliedern  für  die  Znkunft  noch  verschiedene 
Vergünstigungen,  insbesondere  eine  Erhöhung  des  Kranken- 
geldes nn«i  des  Sterbegeldes,  zukommen  zu  lassen.  Das 
erstere,  welches  zur  Zeit  auf  '/?  des  Lohnes  festgesetzt  ist, 
soll  zukünftig  *,*  betragen,  das  Sterbegeld  aber  von  den» 
20  fuchen  Betrage  des  Tagelohnes  auf  dessen  ln  fachen 
Betragjerhölit  werden. 

Wir  erwähnen  hierbei,  dass  die  Arbeiter  der  Strassen- 
reinigung  uusserdem  noch  eine  freiwillige  Sterbegeld-Zu- 
schusscasse  besitzen,  welche  ebenfalls  ziemlich  reichliche 
Mittel  hat  und  zu  der  die  Mitglieder  vierteljährlich 
kleine  Beiträge  leisten.  Diese  fasse  wird  unter  der  Auf- 


sicht unserer  Direction  von  einen»  Vorstande  verwaltet, 
der  aus  der  Wahl  der  Mitglieder  hervorgegangen  ist  Es 
liegt  aut  der  Hand,  dass  die  Hinterbliebenen  eines  Ver- 
storbenen auf  diese  Weise  recht  reichliche  Mittel  für  die 
Beerdigung  etc.  in  die  Hände  bekommen,  zumal  wenn  die 
Erhöhung  des  Sterbegeldes  durch  die  zuständigen  Aufsichts- 
stellen genehmigt  worden  sollte. 

7.  Alters-  und  Invalidenversorgung. 

Das  aus  dem  Alters-  und  Ii>validen-Versorg»»ngsgesetz 
sich  ergebende  Verfahren  hat  sich  bei  uns  bewährt,  die 
Handhabung  macht  nunmehr  noch  kaum  besondere 
Schwierigkeiten.  Sämmtliche  C^uittiingsknrten  werden  im 
Bureau  der  Strpssenreiniguug  von  eiuem  der  Beamten 
verwaltet,  von  hier  aus  umgetnusrht  u.  s.  w.,  sodass  sich 
die  Inhaber  nicht  persönlich  darum  zu  kümmern  habeD. 

Wie  uns  bekannt  ist,  haben  sämratliche,  von  uns  im 
Laufe  des  Berichtsjahres  mit  Unterstützungen  entlassene 
invulidc  Arbeiter  ihre  Ansprüche  aus  der  Invaliden- 
versorgung geltend  gemacht,  auch  mit  Recht,  denu  die 
von  den  Gemeindebehörden  gewährte  freiwillige  Unter- 
stützung knnu  auf  die  gesetzlichen  Ansprüche  der  Leute 
nicht  von  hinderndem  Einflüsse  sein. 

8.  Unfallversicherung. 

Der  gesetzlichen  Verpflichtung  der  Strassenreinigung 
zur  Unfallversicherung  wird,  wie  wir  schon  früher  an- 
führten, dadurch  entsprochen,  dass  unsere  Verwaltung  der 
„Berufsgenossenschaft  für  die  Regiebauten  der  Stadt 
Berlin“  angesclilosseu  worden  ist. 

Die  Zahl  »1er  während  unseres  Berichtsjahres  vor- 
gekommenen Unfälle  beträgt  14.  In  keinem  dieser  Fälle 
ist  dauernde  Erwerbsunfähigkeit  zu  beklagen  gewesen, 
oder  gar  der  Tod  eiDgctrctcn.  Zumeist  sind  es  die 
Arbeitsburscheu,  welche  die  grösste  Zahl  der  Verletzten 
ausmachen;  sie  arbeiten  um  Tage  und  gerade  auf  den 
verkehrsreichsten  Funkten,  deshalb  ist  es  erklärlich,  wenn 
sie  öfter  durch  den  Wagenverkehr  beschädigt  werden; 
doch  hnudelt  cs  sich  n»oistens  um  leichte  Fälle,  welche 
mit  einigen  Tilgen  Schonung  abgemacht  sind. 

9.  Grat i ficationen. 

Diejenigen  Angestellten  unserer  Verwaltung,  welche 
eine  25  jährige  Dienstzeit  bei  uns  zurückgelegt  habeu,  er- 
halten Gratilicatiouen  in  Geld.  Diese  sind  festgestellt  für 
die  Oberaufseher  auf  150  Mk.,  für  die  Aufseher  auf 
120  Mk.,  für  die  Vorarbeiter  und  Arbeiter  auf  90,  bezw. 
75  Mk.  Es  haben  10  Personen  derartige  Anerkennungen 
erhalten,  welche  der  Verwaltung  die  Möglichkeit  und  deu 
Anlass  geben,  siel»  für  Fleiss,  Führung  uud  Wohlverhnlten 
u.  s.  w.  erkenntlich  zu  zcigeo.  Von  den  jetzt  in  der  Strassen- 
reinigungs-Verwalluog  beschäftigten  Angestellten  dient 
bereits  eine  ansehnliche  Zahl  über  25  Jahre,  darunter  be- 
finden sich  viele  der  sog.  Beamten  und  die  grösst»"  Hälfte 
»ler  Vorarbeiter. 

10.  Die  Dienstbekleidung. 

Bezüglich  der  Dieustbekleidung  für  Beamte  und 
Ai'beiter  hat  sich  nichts  geändert.  Aussehen,  Beschaffen- 
heit und  Haltbarkeit  der  Bekleidungsstücke  gaben  zu  Aus- 
stellungen keinen  Anlass:  die  Lieferung  wurde  wieder,  wie 
bislie»-,  in  beschränkter  Submission  vergeben. 

Die  Aufseher  der  Slrasscureioigung  haben  jederzeit.  3 
volle  Garnituren  einer  Bekleidung  in  liiindeu,  welche  aus 
Paletot,  Ueberrock,  langen  and  kurzen  Tuchhosen,  leinenen 
und  Drillichhosen,  l'uiforromütze  und  Halsbinde  besteht. 
Alle  2 Jahre  wird  eine  volle  Garnitur,  jedes  Jahr  werden 
Mützen  und  Hosen  geliefert,  während  R»»genmiintel  nach 
Bednrf,  etwa  von  3 zu  3 Jahren,  aiisgegeben  werden. 

Die  Bekleidung  der  Arbeiter  besteht  in  eiue»n  Drillich- 
rocke von  schwarz  gefärbtem  Stoffe,  einer  Drillichhose, 
Tuchmütze  mit  Messingschild  und  Halsbinde.  Die  Arbeiter 
haben  jederzeit  zwei  Garnituren  in  den  Händen,  von  denen 
die  eine  Sonntngsauzug  ist.  Alle  8 Monate  wird  eine 
neue  Garnitur  ausgegeben;  die  Reparaturen  erfolgen  durch 
den  Schneider  des  Haupt-Depöts. 

Wir  haben  versuchsweise  damit  begonnen,  den  lauten 
auch  ein  wasserdichtes  Kleidungsstück  zu  geben,  um  sie 
bei  Regenwetter  vor  »lern  Durchniisscn  und  gegen  Er- 
kältungen zu  schützen.  Zur  Zeit  sind  wir  noch  nicht  in 
der  Lage,  uns  über  das  Ergebniss  ein  Urtheil  zu  bihleu, 
zumal  die  andauernd  trockene  Witterung  der  letztver- 
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gangenen  Monate  wenig  Veranlassung  hot,  die  Versuchs- 
kleidungsstücke zu  benutzen. 

Die  Asphalthurschen  tragen  statt  der  Köcke  Blouscn 
von  schwarzem  Drillich,  bei  ihnen  ist  auch  ein  anderes 
Mützenmodell  eingeführt.  Da  diese  jugendlichen  Arbeiter 
immer  nur  am  Tage  arbeiten,  wird  ihnen  öfter  als  den 
ständigen  Arbeitern,  nämlich  schon  nach  6 monatlicher 
Tragezeit,  eine  neue  Garnitur  verabfolgt. 

11.  Das  Arbeitsgerät!). 

Die  hauptsächlichsten  Arbeitsgeriithe,  wie  Maschinen- 
walzen, Piassavabesen,  Reisigbesen,  werdeD  von  Fabrikanten 
bezogen,  mit  denen  nach  voraufgegaugener  Submission 
Lieferungsverträge  abgeschlossen  sind.  Alle  übrigen  Ge- 
räthe  werden  freihändig  beschafft. 

Das  Haupt-Geräthedepöt  wird  von  einem  Depöt- 
vei  walter,  die  Abtheilungs-Depöts  von  den  Aufsehern  unter 
’Controle  der  Oberaufseher  verwaltet.  Sämmtliche  Be- 
stände werden  durch  Inventarien -Verzeichnisse  naclt- 
ge wiesen.  Die  Bücher  des  Depotverwnlters  werden  viertel- 
jährlich durch  die  Calculatur  geprüft.  Alle  Jahre  findet 
eine  allgemeine  gleichzeitige  Revision  sümmtlicher  Be- 
stände statt. 

Die  gewöhnlichen,  kleinen,  laufenden  Reparaturen 
werden,  soweit  es  angängig,  im  Hauptdepüt  selbst  besorgt, 
für  alle  übrigen  werden  Privathandwerker  in  Anspruch 
genommen. 

Die  Ausgaben  für  Beschaffung  von  Geräthen  wachsen 
in  demselben  Maasse,  wie  sich  die  Verwaltung  vergrössert. 
vielfach  hängen  sio  jedoch  auch  sehr  von  der  Jahres- 
witterung  ab,  insbesondere  von  der  Beschaffenheit  des 
Winters.  In  einem  Winter  mit  vielen,  langen  Schnee- 
perioden wird  an  Maschinenwalzen  und  Piassavabesen  er- 
heblich gespart,  weil  die  Kehrmaschinen  zeitweilig  gar 
nicht  in  Betrieb  kommen  und  die  Arbeiten  vorzugsweise 
mit  der  Schippe  nusgefüht  werden;  umgekehrt  ist  das 
Verhältniss  in  trockenen,  schneeurmeu  Jahren. 

Die  Ausgaben  für  Gerütlie  und  Werkzeuge  sind  übrigens 
stetig  gestiegen,  wie  die  nachstehenden  Zahlen  erkennen 
lassen. 

Es  wurden  für  Geräthe  ausgegeben : 


1883/84  . 

. . 44  507  Mk. 

1889/90  . . 

. 57  951  Mk. 

1884/85  . 

. . 44  518  „ 

1890)91  . . 

. 65  699  „ 

1885/86  - 

. . 50  270  „ 

1891/92  . 

. 83  257  „ 

1886/87  . 

. . 53  809  „ 

1892/93  . . 

. 90  877  * 

1887/88  . 
1888/89  . 

. . 55  992  „ 
. . 55  969  . 

1893/94  . 

. 86  239  „ 

Neben  einer  grossen  Menge  von  kleinou  Verbrauchs- 
gegenständen  aller  Art  sind  beschafft  worden: 

1 417  Stück  Reisigbesen, 

25  547  „ Piassavabesen. 

64*  Satz  Piassavawalzen, 

449  Stück  eiserne  Schippen. 

309  „ „ Schaufeln, 

240  , „ Stosseisen, 

124  „ Radehacken, 

190  „ Spitzhauen, 

2 500  „ kieferne  Besenstiele, 

1 000  „ buchene  Schaufelstiele, 

300  „ Baggerstiele, 

600  „ Hackenstiele, 

21  „ zweirädige  Karren, 

118  „ stählerne  Asphaltkratzeu, 

86  „ Schneeschieber, 

1 400  „ Gummikratzen, 

150  „ stählerne  Besenschienen, 

249  . Pissoirreinigungsbürsten  u.  s.  w. 

Was  vorhin  über  den  Einfluss  der  Witterung  auf 
den  Gerät heverbrauch  angeführt  wurde,  wird  durch  die 
vorstehenden  Zahlen  bestätigt.  Während  dieses  Jahres 
sind  ca.  5 000  Piussavabesenl  50  Satz  Maschinenwalzen, 
500  Stück  Gummikratzen  mehr  verbraucht  worden,  wie  im 
vorigen  Jahre.  Dieser  Mehrbedarf  allein  reprüseutirt  schon 
die  stattliche  Summe  von  etwa  16  000  Mk  , welcher  freilich 
die  Ersparüiss  an  Kosten  für  Schnoebeseitigung  gegen- 
über steht. 

Hierbei  ist  allerdings  zu  berücksichtigen,  dass,  wie 
schon  an  andererstelle  nngedeutet,  am  1.  April  d.  J.  eine 
neue  24.  Aufsoher-Abtheilung  eingerichtet  worden  ist, 
welche  aus  den  etatsmüssig  zur  Verfügung  stehenden 


Geldmitteln  unseres  Berichtsjahres  ausgerüstet  werden 
konnte,  sodnss  auf  das  neue  Etntsjahr  keine  Ausrüstuugs- 
kosten  entfallen. 

Der  Verbrauch  an  Reisigbesen  hat  stetig  nbgenommen. 
Noch  im  Jahre  1879  stellte  sich  der  Bedarf  auf  über 
29  000  Stück,  während  im  Vorjahre  nur  noch  2 252,  in 
unserem  Berichtsjahre  sogar  nur  noch  1417  Stück  von  diesen 
Besen  erforderlich  waren.  Aufsteigend  dagegen  bewegt 
sich  der  Bedarf  nn  Piussuvabesen  und.  da  uas  Material 
dauernd  in  sehr  hohem  Preise  steht,  nimmt  die  Beschaffung 
der  Pinssnvahcsen  allein  weit  über  die  Hälfte  der  Summe 
für  Geräthe  in  Anspruch.  Mehrfache  Versuche,  anstatt 
des  theureu  Bahia- Piassavas  das  billigere  afrikanische  zu 
verwenden,  haben  nur  den  Erfolg  gehabt,  duss  dieses 
letztere  Material  für  unsere  Zwecke  als  so  minderwerthig 
erkannt  worden  ist,  dass  von  seiner  Einführung  keine  Rede 
sein  kann.  Das  erst  in  den  letzten  Julucn  in  den  Handel 
gebrachte  afrikanische  Piassava  ist  iiusscrlich  von  dem 
Baltin- Piassava  nur  sehr  schwer  zu  unterscheiden,  obwohl 
dem  Kenner  erne  Verwechselung  nicht  entgehen  kanD. 
Reelle  Lieferanten,  wie  wir  sie  haben  überbeton  die  Ver- 
waltung der  Sorge  vor  Täuschungen,  nichtsdestoweniger 
ist  cs  dringend  geboten,  dieser  Suche  dauernd  volle  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. 

Was  den  Verbrauch  an  Gummikratzen  anbelangt,  so 
wird  derselbe  in  demselben  Maasse  grösser,  wie  sich  die 
Quudrattlüchc  des  Asphaltnflnslers  vergrössert,  weil  dieses 
Arbeitsgerät!)  zur  Asplialtreinigung  vorzugsweise  Ver- 
wendung findet  Im  Uebrigen  gestattete  der  gelinde,  fast 
schneefreie  Winter  eine  fast  ununterbrochene  Benutzung 
der  Gummikratzen,  welche  ebenfalls  den  Verbrauch  erhöhte. 


ütraHaeubahuweaeii. 

Strassenbahn  mit  Accumulatorenbetrieb 
in  Paris. 

(Hierzu  6 Figuren.) 

Der  Knmpf  zwischen  den  beiden  Systemen  — Antrieb 
der  Electromotoren  der  Strassenlmhnwagen  durch  directe, 
meist  oberirdische  Stromzuleitung  und  durch  Accumulatoren 
— hatte  sicli  in  letzter  Zeit  vollständig  zu  Guusten  des 
ersteren  Systems  gewandt. 

Den  Grund  hiervon  trugen  dos  hohe  Eigengewicht  der 
Accumulatoren.  die  häufig  unrichtige  Ausführung  derselben 
und  der  Electromotoren,  des  Vorgeleges  der  Electromotoren 
z«  den  Wagenachsen,  die  schwerfällige  Anordnung  des 
Wngengestelles  seihst  und  in  vielen  Fällen  die  in  zu  kleinem 
Umfange  ausgeführten  Anlagen , durch  welche  sich  die 
Betriebskosten,  besonders  die  Arbeitslöhne,  zu  hoch  stellten. 

Nunmehr  scheinen  jedoch  die  Versuche  mit  Accumu- 
latoreöbetrieb  iu  ein  neues,  und  zwar  günstigeres  Stadium 
eingetreten  zu  sein. 

Die  Nord- Strassen  bahngesellschaft  in  Paris  hatte  sich, 
da  die  Stadtverwaltung  ebensowenig,  wie  in  anderen  Gress- 
städten, Luftleitungen  zulassen  wollte,  entschlossen,  ihre 
beideu  Linien  Paris— St.  Denis  mit  Accumulatorenbetrieb 
einzurichteD;  ein  Entschluss,  zu  welchem  nach  den  bis- 
herigen verfehlten  Versuchen  ein  gewisser  Math  gehörte. 

Veranlassung  hierzu  gab  die  Thatsache,  dass  die 
Strassenbahn-Gesellschaft  durch  die  Concurrenz  der  Stndt- 
bahncu  — ähnlich  wie  die  Charlottenburger  Pferdebahn  in 
Berlin  — au  ihren  Einnahmen  eine  bedeutende  Einbusse 
erlitten  hatte  und  dieselben  durch  Vergrösserung  der  Ge- 
schwindigkeit ihrer  Wagen  wieder  zu  heben  versuchen 
musste. 

Einer  von  Dieudonne'  im  L'Etectricien  gegebenen  inter- 
essanten Beschreibung  entnehmen  wir  hierüber  fnlgcudo 
Einzelheiten : 

Jeder  Verdcckwugen  kann  52  Personen  fassen  and 
legt  hei  dieser  Besetzung  in  der  Stadt  12  km  in  der  Stunde, 
ausserhalb  der  Stadt  im  Maximum  16  km  und  auf  den 
grössten  Steigungen  von  38  his  40  mm  auf  ein  Metur  im 
.Minimum  6 km  zurück,  kann  aber  ausserdem  bei  Bedarf 
noch  einen  zweiten  Wagen  mitschleppen  und  täglich  135  km 
zurücklegen.  Eiu  solcher  vollbesetzter  Wagen  besitzt  ein 
Gewicht  von  12  t,  die  Accumulatoren  2,-r,  t. 

Die  Wagen  sind  von  Averlv  in  Lyon  in  folgender 
Weise  construirt:  Der  Oberbau  des  Wagens  ruht  auf  zwei 
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durch  eine  vermittels  Spiralfedern  gelenkig  Kuppelung 
verbundenen  zweiräderigen  Plattformen  (Fig.  1 und  2),  um 
die  Curven  besser  durchfahren  zu  können.  Die  Kadachse 
jeder  Plattform  wird  durch  je  einen  an  einer  Seite  federnd 
aufgehfiugten  Electromotor  mittels  doppelten  Keductions- 
vurgeleges  im  Verhaltniss  von  12  : 1 angetrieben.  Die 
Zahnradvorgelege  besitzen  Zähne  uus  Leder  und  arbeiten 
daher  geräuschlos  und  der  Electromotor  ist  zum  Schutz 
gegen  Staub  und  Feuchtigkeit  mit  einem  dicht  schliessenden 
Gehäuse  umgeben. 

Die  zweipoligen  Serie-Klectromotoren  besitzen  King- 
anker und  sind  mit.  zwei  feststehenden  Bürsten  aus  Kohle 
versehen. 

Bei  1200  Touren  pro  Minute  verbrauchen  die  Eleetro- 
motoren  10  000  Watt,  was  einer  Kraftleistung  von  unge- 
fähr 12  PS.  nicht,  wie  der  Verfasser  nngiebt,  von  10  PS 
entspricht.  Die.  Betriebsspannung  der  Electromotoren  kann 
je  nach  der  Geschwindigkeit  bis  auf  20t)  Volt  gesteigert 
werden. 

Diese  Anordnung  zeigt  gegen  den  im  Winter  1885/80 
in  Berlin  als  ersten  auf  dem  Continent  mit  unserer  Bei- 
hülfe in  Betrieb  gesetzten  Keckenzaun'schen  W agon  sehr 
bemerkenswerthe  Vorzüge. 


Das  Gewicht  der  Platten  beträgt  158, 4 kg, 

„ „ des  Zubehörs  . . 71^  „ 

Nach  diesen  Angaben  besitzt  eine  Platte  eine  wirk- 
same Oberfläche  von  8 qdcm  und  die  fünf  Anoden  eine 
solche  von  40  qdcm.  Bei  einer  Beanspruchung  von  0^  Am- 
pere pro  qdcm  beträgt  die  Maximulstromstürke  einer 
/.eile  ungelähr  24  Ampere.  Beide  Motoren  verbrauchen 
bei  voller  Kraftleistung  10  000  Watt  bei  200  Volt  oder 
pro  Electromotor  in  der  Parallelschaltung  ca.  25  Ampere, 
insgesannnt  50  Ampere.  Hiernach  würde  also  die  Batterie 
überlastet.  Angenommen,  dass  1 kg  active  Masse  eine 
Cnpacität  von  ca.  28  Amperestunden  besitzt,  so  wiese  die 
Batterie  eine  (äpacitiit  von  rund  500  Ampürestunden  auf. 
Nähere  Angaben  hierüber  sind  leider  vom  Verfasser  nicht 
gemacht  worden. 

Jeder  Wagen  enthält,  unter  den  Sitzen  verthcilt, 
12  Kästen,  die  in  4 Gruppen  zu  je  27  hintereinander  ge- 
schalteten Zellen  mit  einer  Spannung  von  ungefähr  50  Volt 
angeordnet  sind.  Um  das  Ueberspritzen  der  Säure  zu  ver- 
hüten, ist  die  Oberfläche  derselben  mit  Oel  bedeckt,  was 
unserer  Ansicht  nach  bei  sachgemässer  Ausführung  der 
Deckel  vollkommen  zwecklos  ist. 

Entsprechend  vier  verschiedenen  Geschwindigkeiten, 


?-8C0 


Unter  Anderem  besessen  die  Plattformen  der  Recken- 
zaun’schen  Wagen  je  zwei  Rüderpaare  uud  hierdurch  ein 
wesentlich  höheres  Gewicht,  ferner  waren  die  Electromotoren 
nicht  mit  Kohlenbürsten  versehen  und  nicht  durch  Gehäuse 
vor  Staub  und  Feuchtigkeit  geschützt.  Der  Electromotor 
Imsass  eine  Schueckenradübertragung.  Der  vollbesetzte 
Wagen  besass  ein  Gewicht  von  ti  t,  leer  3,;s  t uud  konute 
ausser  Führer  und  Schaffner  34  Personen  aufnehmeu.  Das 
Gesammlgewicht  der  Accumulatoren  betrug  ca.  1,4  t,  also 
erheblich  weniger. 

Die  108  Stück  Accumulatoren  der  Pariser  Strassen- 
bahn  sind  von  «ler  Soeiete  pour  le  Travail  Elcctriquo  des 
Meten ux  hergestellt. 

Jede  Zelle  von  11  Platten  besitzt  1 7, s kg  active  Masse. 
Die  Dimensionen  einer  Platte  sind  200  X 200  X 6 mm. 

Je  9 Stück  Accumulatoren  sind  hintereinander  ge- 
schaltet und  befiuden  sich  zu  3 X •*  in  oiuem  Kbouitknsten, 
welcher  444,7  mm  breit,  715  mm  lang  ist  und  insgesammt 
229.$  kg  wiegt. 


werden  4 verschiedene  Schaltungsweisen  vermittels  eines 
Umschalters  angewendet.  Das  Leitungsscheraa  des  Um- 
schalters veranschaulicht  Fig.  3,  die  einzelnen  Schaltungs- 
weiseu  Fig.  4. 

A.  Zum  Anfahren  und  für  eine  Schnelligkeit  von  4 km 
in  der  Stunde  sind  die  vier  Gruppen  der  Batterie  parallel 
geschaltet  und  ebenso  die  hintereinander  geschalteten  Anker 
und  Electromagnete.  Die  Spannung  beträgt  50  Volt. 

B.  Für  eine  Schnelligkeit  von  0 km  in  der  Stunde 
ist  die  Schaltung  wie  vorher,  nur  sind  die  Electromagnete 
hintereinander  und  die  Anker  parallel  geschaltet.  Die 
Spannung  beträgt  50  Volt. 

C.  Je  zwei  hintereinander  geschaltete  Gruppen  der 
Batterie  sind  parallel  geschaltet  und  ebenso  die  hinterein- 
ander geschalteten  Anker  uud  Electromagnete.  Die  Span- 
nung beträgt  100  Volt. 

D.  Sümmtliche  vier  Gruppen,  die  Electromagnete 
und  die  parallel  geschalteten  Anker  sind  hintereinander 
geschaltet.  Die  Spnuuung  beträgt  200  Volt. 
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Beim  Uebergange  von  einer  Schaltung  aut'  die  andere 
verändert  sich  die  Schnelligkeit  des  Wagens  im  \ erhiiltniss 
von  I : 2. 

Mit  Hilfe  des  Leitungsschemas  kann  man  die  Functionen 
des  (’ommutators,  F'ig.  5 und  (>,  leicht  verstehen.  Aul' dem 
Deckel  des  Kastens,  welcher  die  verschiedenen  Theile  ent- 
hält, befindet  sich  ein  lind  und  drei  Hebel.  Mit  Hilfe  des 
Rades  werden  die  verschiedenen  Gruppirungon  der  Batterien 
uusgefdhrt.  Ihre  Pole  sind  an  Contacte  ungeschlossen, 


Fig.  8. 

welche  aus  federnden  Lamellen  bestehen;  der  um  seiuo 
verticnle  Achse  bewegliche  Cy linder  lTdirt  die  bestimmten 
Combiuationen  aus;  an  seinem  Umtange  ist  er  mit  schmalen 
Contactstücken  versehen,  welche  bei  der  Einführung  zwischen 
die  federnden  Lamellen  den  Stroraschluss  herbeifiihrcn. 
Die  obere  Scheibe  stellt  die  Verbindung  mit  den  Motoren 
her.  Sie  wird  als  Unterbrechungsrad  bezeichnet;  ihre 
Contactstücke  sind  schmaler,  als  die  anderen,  nber  viel 
stärker  und  an  den  Seiten  mit  zwei  Kohlenplatten  ver- 
sehen, auf  welche  die  Unterbrechungsfunken  übergehen. 
Die  Abnutzung  localisirt  sich  daher  auf  Theile,  welche 
leicht  zu  ersetzen  sind  und  wenig  kosten. 


Fig.  I. 


Der  zweite  Theil  des  Apparates  botrillt  die  drei  Hebel, 
welche  die  Schaltung  der  Motoren,  die  Geschwindigkeit 
und  die  Fahrtrichtung  ändern. 

Der  erste  Hebel  trägt  aut'  einem  Schild  die  Aufschrift 
„petite  vitesse“  (langsam)  und  „gründe  vitesse“  (schnell). 
Man  kann  hiermit  die  Motoren  hintereinander  oder  parallel 
schalten.  Kr  ist  mit  einem  Rade  versehen,  welches  zwei 
Kinkerbungen  besitzt,  in  die  ein  Sperrkegel  eingreift,  um 
die  Drehung  von  Links  nach  Rechts  zu  verhindern.  Um- 
gekehrt lässt  sich  das  Rad  frei  bewegen,  sodass  man  so- 
fort von  „Schnell*  auf  „Langsam*  gelangen  kann.  Im 
luuern  von  Paris  ist  es  Regel,  langsam  zu  fahren.  Um 
schnell  zu  fahren,  muss  der  Sperrkegel  mit  Hülfe  eines 
besonderen  Schlüssels,  welcher  einem  Beamten  anvertraut 
ist,  etwas  angehoben  werden. 

Der  zweite  Hebel  wird  angewendet,  utn  eineu  der 
beiden  Motorc  im  Falle  einer  Betriebsstörung  abzustellen. 
Bevor  der  Motor  ausgeschaltet  wird,  wird  er  kurz  ge- 


schlossen, und  dies  kann  nur  bei  Hintereinanderschaltung  ge- 
schehen. Nothwendigerweise  muss  sich  daher  der  Wagen  in 
langsamer  Fahrt  befinden,  wenn  ein  Motor  abgestellt  werden 
soll;  zu  beuchten  ist,  dass  auf  der  Scheibe  des  zweiten 


Fig.  5. 


Hebels  ein  Ausschnitt  angebracht  ist,  in  welchen  die  Seheibe 
des  ersten  hineinpasst  und  welcher  die  richtige  Aufeinander- 
folge der  Bewegungen  sichert. 

Der  dritte  Hebel  endlich  giebt  das  Mittel  an  die  Hand, 
die.Fnhrtrichtung  zu  ändern,  indem  der  Strom  in  den  Ankern 
umgekehrt  wird. 

Die  Profile  der  beiden,  in  Betrieb  befindlichen  Linien 
sind  sehr  verschieden,  und  man  hat  Schritt  für  Schritt  aut 
dem  Hin-  und  Rückwege  die  Zugkraft  und  die  aufgewendete 
Arbeit  bestimmt. 


Fig.  «. 

Bezüglich  der  auf  der  nächsten  Seite  folgenden  Tabelle 
sind  die  Angaben  noch  unvollständig.  Besonders  fehlen 
die  Zahlen  über  die  Zugkraft  beim  Anfuhren,  welche  nach 
Ort  und  Zeit  sehr  verschieden  siud. 

Der  Director  Broca  der  Strusseobnlmgesellschaft  giebt 
au,  wie  der  „Klectrotechnische  Anzeiger*  mittheilt,  dass 
sich  die  Betriebskosten  pro  Wagenkm  bei  clectrisehem  Be- 
triebe auf  42.,  Pf.,  bei  animalischem  Betrieb  auf  44,»  1 1 
betauten.  Die  Kosten  der  Pariser  Allgemeinen  Omnibus- 

Hierzu  zwei  Beilagen. 
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Gesellschaft  sind  noch  etwns  höher  und  stellen  sich  auf 
4»  Pf. 

Pro  Platz  betrugen  die  Kosten  bei  electrischem  Ge- 
triebe 0*$  Pf.,  bei  animalischem  Getriebe  l.->  pro  Wagonkm. 

Die  Einnahme,  welche  79, j i*f.  betragen  hatte,  stellte 
sich  bei  electrischem  Getriebe  aul  83, j Pf.  pro  km,  woraus 
sich  ein  Gewinn  von  4 Pf.  ergiebt.  Da  der  Verkehr  in 
Paris  50  Millionen  km  im  Jahr  beträgt,  so  rexultirt  ein 
Gesammtgewinu  von  2 Mill.  Mk. 

Zu  erwähnen  ist  noch  die  von  Garnier  ausgeführte 
maschinelle  Anlage. 

Zwei  Dampfkessel  liefern  drei  horizontalen  Corliss- 
Dampfmuschinen  von  je  125  PS  den  Dampf.  Die  eine 
Maschine  von  ltiO  Touren  pro  Minute  treibt  direct  mit 
Itiemenftbertragung  eine  Desroziers-Dynnmo  von  CO  Kilo- 
watt. Die  beiden  anderen  von  70  Touren  pro  Minute 
treiben  mit  Hilfe  von  Vorgelegen  ähnliche  Dynamo-  I 


maschinell.  Durch  eine  Reibungskuppelung  kann  eine 
Maschine  durch  die  andere  ersetzt  werden. 

Die  Dynamomaschinen  liefern  einen  Strom  von  230  Amp. 
bei  2CÖ  Volt  Spannung  und  können  parallel  geschüttet 
werden.  Warum  dann  die  Dampfmaschinen  so  stark 
genommen  sind,  ist  nicht  angegeben.. 

Hoffentlich  werden  die  von  Dieudonne  gegebenen  Daten 
in  einiger  Zeit  ergänzt  werden,  wie  es  bei  der  Wichtigkeit 
der  Sache  nothwendig  erscheint. 

Klar  ist  es  jedenfalls,  dass  der  Accumulatoreubetriob 
sich  billiger  als  der  animalische  Betrieb  stellt,  wenn  er 
auch  mit  dem  Betrieb  der  direeten  Stromleitung  nicht 
concurriren  kann. 

Das  Letztere  wird  erst  dann  eintreten,  wenn  es  ge- 
lungen ist,  das  Gewicht  der  Accumulatoreu  wesentlich  zu 
verringern.  Vielleicht  ist  dies  den  Kupferoxvd-Alkali-Zink- 
Accumulatoren  Vorbehalten.  F.  G. 


Hinfahrt. 

Rückfahrt. 

Arbeit. 

In  Paris 

Ausserhalb 

Paris 

Volle 

Fahrt 

Ausserhalb 

Paris 

In  Paris 

Volle  Fahrt 

Maximal-Zugkraft 

dto.  pro  t 

Maximal-Arbeit 

Mittlere  Zugkraft 

dto.  pro  t 

Mittlere  Arbeit 

Mittlere  Geschwindigkeit  pro  Stunde  .... 

488  kg 
36  kg 
12*  PS 
126„;  kg 
10*  kg 
6,,,  PS 
11  km 

282  kg 
23*  kg 
16, „PS 
46.W  kg 

Sistkg 

2>tjPS 

16  km 

. 

«kr  kg 
«•»kg 
4j|<,  P8 

13-2-4  km 

324  kg 
27  kg 
19,2  PS 
83  kg 
,!-rt  kg 
•»na  PS 
16  kin 

382  kg 
27„  kg 
14*  PS 
101*,  kg 
8«  kg 

«*  PS 

12  km 

91*  kg 

7*t  kg 
4,„  PS 
13-42  km 

Die  Berliner  Strassenbahnen. 


Von  Dr.  Carl  Hilse  in  Burlin. 


(Fortsetzung.) 


Von  dem  gesummten  Bahnnetz  entfallen  auf  die  Grosse 
Berliner  Pferdeciseubnhn- Actien-Gesellschaft  203  144  m, 
auf  die  Neue  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft  39  930  m, 
auf  die  Berliner  Pferdecisenbahn-Gesellschaft  30  423  m und 
der  Rest  von  25  200  m auf  das  Berliner  Dampfstrassenbahn- 
Consortium.  Das  Bahnnetz  der  letzteren  liegt  fast  aus- 
schliesslich ausserhalb  des  Berliner  Weichbildes,  welches 
es  nur  gleichsam  berührt.  Die  beiden  vorhergehenden 
Gesellschaften  haben  überwiegend  in  Vorortebezirken  ihre 
Schienenwege,  sodaxs  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn- 
Actien-Gesellschaft  eigentlich  das  Berliner  Weichbild  durch 
ihr  Unternehmen  beherrscht. 

Trotz  seiner  gewaltigen  Ausdehnung  ist  das  Berliner 
Strassenbahnnetz  noch,  nicht  ganz  hergestellt  Vielmehr 
hal>en  einige  Strecken  deren  Ausbau  die  Stadtgemeinde 
genehmigt  lmt,  noch  nicht  diu  staatsbehördliche  Geneh- 
migung erhalten,  und  ist  für  andere  weder  «lie  gemeinde- 
behördliche,  noch  die  staatliche  zu  erlangen  gewesen. 
Dringen  zwar  die  Strassenbahnen  bis  in  das  Innere  ein 
und  giebt  es  Linien,  welche  in  geringen  Krümmungen  von 
Ost  nach  West  und  von  Süd  nach  Nord  die  Stadt  durch- 
schDeiden,  so  macht  sich  gleichwohl  fühlbar,  dass  kein 
einheitlicher  Plan  zu  Gruude  gelegen  bat,  sondern  die 
einzelnen  Strecken  nacheinander,  je  nach  den  Anträgen 
der  Unternehmer,  zu  Stande  gekommen  sind.  Dem  natür- 
lichen Bestreben,  thunlichst  ausgiebige  Linien  zu  erhalten, 
ist  es  zuzuschreiben,  dass  die  verschiedenen  Stadtgebiete 
und  Strasxenzüge  völlig  ungleichmiissig  behandelt  sind. 

In  dem  Bahnuetze  der  Grossen  Berliner  Pferdeeisen- 
balui-Actien-Gesellsclinft  finden  sieb  Strecken,  welche  die 
Gemeinden  Britz,  Mariendorf,  Nieder  -Schönhausen  und 
Rixdorf  ursprünglich  auf  eigene  Rechnung  nusgeführt 
hattem,  um  sie  ihr  sodann  bald  unentgeltlich,  bald  unter- 
werthig  zu  überluxseD.  Andere  Linien  kamen  unter  nam- 
haftem Geldaufwand  der  Gemeinden  Reinickendorf  und 
Tegel  zu  Stande. 

Im  Berliner  Weichbilde  giebt  es  fast  nur  zweigleisige 


Bahnen.  Die  Schienenwege  liegen  in  der  Strassenmitte, 
sodass  der  übrige  Fährverkehr  zwischen  ihnen  und  den 
Bürgersteigen  zu  geschehen  hat.  Wird  dadurch  zwar  das 
Halten  von  Fahrzeugen  zwecks  Be-  und  Entladens  an  den 
Bürgersteigen  nicht  behindert,  so  erhöht  es  andererseits 
die  Unfallsgefahr  für  Diejenigen,  welche  zwecks  Besteigens 
oder  Verlnssens  der  Bahn  wagen  den  schienenfreien  Strassen- 
dnmm  mitten  im  Fuhrwerksverkehr  zu  überschreiten  haben. 
Ausserhalb  des  Berliner  Weichbildes  bilden  eingleisige 
Strecken  vor  zweigleisigen  das  Uebergewicht. 

Der  thutsäehliche  Bauaufwand,  welchen  das  bestehende 
Bahnnetz  verursacht  hat,  ist  nicht  zu  ermitteln  gewesen. 
Dagegen  waren  nm  31.  December  1893  noch  belastet:  der 
Bahnkörper  der  Grossen  Berliner  l’ferdeeisenbnlm- Actien- 
Gesellschaft  mit  17550444  Mk.,  dieser  der  Neuen  Berliuer 
Pferdebahn-Gesellschaft  mit  noch  2 047  739  Mk.  und  der 
Berliner  Pferdceisenbahn- Gesellschaft  mit  1818  272  Mk.; 
wie  hoch  dem  Berliner  Dumpfstmsscnbalm-Cousortium  sein 
Schienenweg  zu  stehen  kommt,  darüber  werden  Angaben 
zurückgchaltcn. 

II. 

Die  Vermögenslage  der  verschiedenen  Unternehmer 
ist  ungleich.  Diese  des  Berliner  Dampfstrussenbuhn- 
Consortiums  ist  gänzlich  unbekannt. 

Die  Grosse  Berliner  Pferdebahn- Actien-Gesellschaft 
begann  1871  ihr  Unternehmen  mit  1 .500  000  Mk.  Grund- 
Vermögen.  Am  31.  December  1893  betrug  ihr  Grundver- 
mögen 17  100000  Mk.,  nuf  welche  12'/3%  Gewinn  mit 

2 137  500  Mk.  zur  Vertheilung  gelangt  ist.  Sie  hatte  unter 
Ablösung  einer  älteren  5u/0igon  Anleihe  ein  Darlehn  von 
20  000  018)  Mk.  zu  4°/o  aufgenommen,  von  denen  am 
31.  December  1893  noch  500  000  Mark  uobegehen, 
15  877  000  Mk.  noch  im  Umlauf  and  die  überschiessenden 

3 023  000  Mk.  bereits  getilgt  waren.  Ausserdem  Imfteteu 
auf  ihren  ausgedehnten  Bahnhofs -Grundstücken,  deren 
Werth  der  Geschäftsbericht  für  1893  mit  11  953  981  Mk. 
beziffert,  noch  1280  500  Mk.  Hypothekenschulden.  Ihr 
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Reservefonds  hatte  bereits  die  gesetzliche  Höhe  von  ) 0 % 
überschritten  und  2 017  T.'iG  Mk.  erreicht.  Ausserdem  hatte 
sie  zu  einem  Bahnkörper  - Amortisationsfonds  schon 
6 833  501  Mk.  und  für  einen  Beamten-Unterstützungsfonds 
519  273  Mk.  angesnmmelt. 

Die  Neue  Berliner  Pferdebuhn-Gesellschuft  wurde  mit 
2 000  000  Mk.  Grundvermögen -begründet,  von  dem  sie 
1884  bereits  500  000  Mk.  verloren  butte,  weshalb  der 
Actien-Nennwerth  von  400  ouf  300  Mk.  herabgesetzt  wurde 
und  das  Grundvermögen  nur  noch  mit  1 500  000  Mk.  be- 
stellt. Von  einer  1892  mitgenommenen  Dnrlehnssehuhl 
zu  4 °/n  von  3 000  OtK)  Mk.  sind  noch  2 620  000  Mk.  im 
Umlaufe.  Ausserdem  schuldet  sie  599  WM)  Mk.  Hypotheken. 
Ihr  Reservefonds  hat  erst  1984  Mk.,  ihr  Bahnkörper- 
Amortisationsfonds  274  660  Mk.  erreicht.  Zu  einer  Gewmn- 
Vertheilung  ist  es  bei  ihr  während  ihres  Bestandes  noch 
niemals  gekommen. 

Das  Grundvermögen  der  Berliner  Pferdeeisenbuhn- 
Gesellschaft  beträgt  2 01 G 000  Mk..  ihre  Hypothekenschuld 
400  000  Mk  , denen  noch  192  214  Mk.  sehwebende  Schulden 
hiuzutreten,  ihr  Reservefonds  33  112  Mk.,  ihr  Amortisations- 
Fonds  230  584  Mk.  Während  sie  in  früheren  Jahren  reiche 
Gewinnvertheilnngen  vornuhm  (darunter  einmal  sogar  24  %)' 
ist  es  in  den  letzten  Jahren  zu  einer  Gewinnvertheilnug 
bei  ihr  nicht  mehr  gekommen. 

Nicht  unerwähnt  lmt  zu  bleiben,  dass  die  Berliner 
Pferdeeisenbuhn- Gesellschaft,  am  21.  Juni  1894  die  Ver- 
doppelung ihres  Grund-Vermögens  durch  Ausgabe  von 
2 016  000  Mk.  Actien  und  die  Grosse  Berliner  Pfcrdehahn- 
Actien-Gesellsehaft  um  30.  August  l«94  die  Ausgnbo  von 
4 275  (HK)  Mk.  ueuer  Actien  beschlossen  haben,  von  denen 
der  erstere  Betrag  für  den  Umbau  der  Balm  zum  elec- 
trischen  Betriebe  und  der  letztere  zum  Aushau  neuer 
Linien,  darunter  die  Ueberführung  der  Strasse  „Unter  den 
Linden“,  Verwendung  finden  soll.  (Fortsetzung  folgt) 


Bahnen  verschiedener  Systeme. 

Electrische  Schwebebahn  von 
Eugen  Langen.*) 

(Hierzu  2 Fig.) 

Auf  der  Generalversammlung  des  Internationalen 
Strnsseubnhn-Vereins  in  Cölu  wurde  von  Herrn  Ingenieur 
Feldmann  die  vom  Commerzienrath  Fugen  Langen  con- 
struirte  electrische  Schwebebahn  naher  beschrieben  und 
von  den  Theilnehmern  der  Versammlung  eine  Probestrecke 
dieser  Balm  besichtigt  Die  Krwägungen,  welche  zur 
Construction  der  Schwebebahn  führten,  waren  folgendo: 

Bekanntlich  wird  es  von  Jahr  zu  Jahr  schwieriger, 
das  Problem  der  Verkehrsbewältigung  in  den  Gressstädten 
zu  lösen.  Immer  dichter  ziehen  sich  die  Netze  derStrassen- 
buhnlinicn  durch  die  Städte,  sich  nach  überallhin  ver- 
zweigend, und  doch  sind  diese  Beförderungsmittel  nicht  ge- 
nügend, um  den  Vcrkehrsbedürfnissen  einer  Grossstadt 
zu  entsprechen.  Schon  längst  hat  man  empfunden,  dass 
die  Strassenflächen  nicht  mehr  genügen,  um  allen  diesen 
Verkehrsanstalten  Raum  zu  gehen.  Hoch-  und  Unter- 
grundbahnen verdanken  ihren  Ursprung  diesem  Bedürfnis» 
nach  Entlastung  der  Strnssenziige  und  sind  in  einer  grossen 
Anzahl  bedeutender  Städte  zur  Anwendung  gekommen.  — 
Wenn  mnn  das  Leben  und  Treiben  aut  «len  Hoch-  und 
Untergrundbahnen  in  London,  auf  den  Hochbahnen  in 
New-York  un«l  auf  der  Stadtbahn  in  Berlin  zu  beobachten 
Gelegenheit  gehabt  hat,  so  muss  mau  erst  recht  zu  der 
Ueberzeugung  gelangen,  dass  die  Steigerung  eines  solchen 
Verkehrs  immrlinlb  des  bestehenden  Rahmens  ein  Ding 
der  Unmöglichkeit  wäre.  Trotzdem  man  aber  mit  diesen 
Arten  von  Verkehrsmitteln  die  günstigsten  Resultate  er- 
zielte, ist  es  «loch  in  manchen  Fällen  schwierig,  eine  be- 
friedigende Lösung  zu  finden,  da  die  Anlage  der  Städte 
oft  eine  solche  ist,  «lass  weder  eine  Hoch-,  noch  eine 
Untergrundbahn  angelpgt  wenlen  könnte.  Dies  ist  der 
Grund,  dass  für  viele  Städte  ganze  Reihen  von  Verkehrs- 

*)  Wir  haben  bereits  in  Nr.  6,  Seit©  76  «1.  Jahrg.  über 
diese  Construction  Näheres  initgetheiit,  ballen  es  jedoch  mit 
Rücksicht  darauf,  dass  neuerdings  geplant  wird,  sio  auch  in 
Berlin  und  anderen  Gressstädten  einzufübren,  Ihr  angebracht, 
eine  ganz  eingehende  Darstellung  dieses  Epoche  machenden 
Systems  zu  veröffentlichen.  Die  Red. 


rojecten  ausgearbeitet  werden  und  «lass  man  doch  zu 
einem  Schluss  kommen  kann,  da  eben  Schwierigkeiten 
vorhanden  sind,  welche  dio  meisten  dieser  Pläne  stets 
wietler  zu  nichte  machen. 

Das  Bestreben,  diesen  Schwierigkeiten  zu  begegnen, 
bat  den  Geh.  Commerzienrath  Ingenieur  Fugen  Langen 
in  Cöln  dnliiu  geführt,  ein  neues  Bahnsystem  zu  con- 
struiren,  welches  vor  allein  zur  Vorkchrshewültigung  in 
grossen  Städten  bestimmt  ist.  Es  ist  dies  eine  uuter  «lern 
Namen  Schwebebahn 'bekannte  Hochbahn  zur  Personenbe- 
förderung mit  freiscltwebend  hängenden  Wagen. 

Die  Hochbahnen  mit  hängenden  Wagen  haben  nach 
der  Zeitschrift  „Stahl  und  Eisen“  vor  den  Hochbahnen 
gewöhnlicher  Art  allgemein  den  Vorzug  grösserer  Sicher- 
heit, denn  zunächst  ist  bei  Aufhängung  die  Sicherheit  an 
sich  eine  grosse,  weil  ein  hängender  Körper  stets  von 
selbst  wieder  in  die  Gleichgewichtslage  zurückgelnngeu 
muss,  wenn  er  dieselbe  infolge  äusserer  Einflüsse  ver- 
lassen hat;  tlann  aber  auch  ist  bei  hüngemlen  Magen 
«lie  Sicherung  derselben  gegen  Hinabstürzen  von  «1er 
Bahu  bei  aussergewöhnlichcn  Untüllen  mit  weit  einfacheren 
Mitteln  zu  erreichen,  als  bei  den  auf  den  Radaclisen 
stehenden  Wagen.  — Die  Klnsticität.  der  Eisenconstruction 
«ler  Hochbahnen  mit  hängenden  Wagen  gewährleistet 
eine  ausserordentlich  ruhig«'  Fahrt  und  die  Federung  in 
den  Aufhünge-Organen  ist  eiuc  rationellere,  als  ln?i  der 
Bahn  gewöhnlichen  Systems. 

Bei  allen  bisher  bekannten,  mir  probeweise  zur  Aus- 
führung gelaugten  Arten  von  Ho«'hlmhncn  mit  hängenden 
M agen  wird  «ler  M agen  selbst,  ausser  dnreh  die  eigent- 
lichen Isiufriuler,  noch  mittels  Klenimrollen,  Stützrollen, 
oder  auf  undere  M'eise  mehr  oder  weniger  an  die  Fahr- 
bahn angedrückt,  bezw.  an  ihr  entlang  geführt.  Bei  der 
Schwebebahn.  System  Langen,  dagegen  ist  der  M'agen 
freischwebend  nufgehiingt,  d.  h.  er  hat  ausser  den  eigent- 
lichen l.aufrädern  keinerlei  stetig  mitwirkende  Führung«- 
oder  Fi'sthaltungxorgan«'. 

Diese  lreischwebende  Aufhängung  hat  den  Vortheil, 
«lass  die  niissergewöhnliche  und  nicht  unbedenkliche 
Beanspruchung  aös  Trägers  auf  Verdrehung,  wie  sie  bei 
nicht  freischwebend  Itiingcmlen  Wagen  «lurch  die  auf  den 
M'ageukasteti  wirkenden  Horizontalkräfte  (Winddruck, 
Centrifugalkrnft),  mittels  der  Führung«-  und  Kleromrollen 
ausgeübt  wird,  vermieden  ist,  du  diese  Horizontalkriiile 
bei  freischwebeuiler  Aufhängung  eine  geringe  Neigung 
des  M’ngens,  nicht  aber  eine  Beanspruchung  des  Trägers 
verursachen.  Ebenso  werden  bei  freischwebemler  Auf- 
hängung «lie  Spurkränze  der  lüiufrädnr  weit  weniger 
durch  starke  und  stossweise  wirkende  Seitenkräfte  bean- 
sprucht, als  bei  uuderen  Systemen. 

M’eitere  Vorzüge  der  freischwebcnden  Aufhängung 
der  M'agen  sind  die  Möglichkeit,  sehr  kleine  Krümmungen 
zu  «lurchfahren,  und  die  sehr  einfach«'  Anlage  von  Weichen 
und  Kreuzungen. 

In  Bezug  auf  die  Sicherheit  ist  zu  bemerken,  dass 
«lieselbe  durch  eine  mehr  oder  weniger  feste  Führung  der 
M agen  selbst,  wie  sie  bei  anderen  Hängebuhnsystemen 
gebräuchlich  ist,  nicht  erhöht  wird,  im  Gegentheil,  j<‘ 
mehr  stetig  mitwirkende  Führung«-  oder  Festlmltungs- 
organc  (Klenimrollen,  Führungsrollen)  eine  Construction 
erfordert,  um  so  grösser  ist  die  Möglichkeit  des  Versagen? 
oder  des  Bruches  eines  dieser  Organe,  und  damit  ist  un- 
streitig die  Gefahr  des  Entgleisens,  mindestens  aber  eine 
belästigende  Störung  «ler  Fahrt  durch  Stösse  und  Er- 
sidiütterungen  gegeben. 

Demgegenüber  gewährt  die  ruhige,  von  Erschüttej-ungen 
freie  Fahrt  in  «len  Wagen  der  Langen'schcn  Bahn,  welche 
freischwellend  nur  an  den  Laufrädern  hängen,  das  Gefühl 
grosser  Sicherheit : «labei  fehlen  nicht  die  Organe,  welche 
bei  etwa  «lenkbaren  aussergewöhnliclieu  Unfällen  sichernd 
eingreifen. 

Die  Schwebebahn,  System  Langen,  bietet  der  Aus- 
führung zwei  Grundformen : «lie  zweiscliienige  und  die  cin- 
schienige.  Hei  «ler  zweischienigen  Anordnung  besteht  die 
Balm  aus  einem,  am  besten  in  Gitterwerk  hergestellten, 
unten  offenen  kastenförmigen  Längstrüger,  welcher  «lurch 
in  entspre«-ben«len  Abständen  ungeordnete  Säulen  oder 
Stützen  getragen  wir«l,  und  die  Schienen  sind  auf  «Jen 
unteren  inneren  Gurtungen  der  Seitenwäude  des  Kasten- 
trägers befestigt.  An  den  Achsen  der  auf  «liesen  Schienen 
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lautenden  Räder  sind  Drehgestelle  mittels  gelenkiger 
Organe  aulgehängt  und  unter  diesen  Drehgestellen  hängt 
in  Federn  der  eigentliche  Wagen.  Bei  der  einsrhienigen 
Grundform  ist  die  Schiene  selbst  trägerartig  ausgebildet 
und  wird  seitlieh  von  der  Stutze  gefasst.  Die  Hnngc- 
organe  sind  hier  zu  Bügeln  erweitert,  welche  die  Lauf- 
rüder  von  oben  umfassen  und  beiderseits  die  laigerstellen 
der  Achsen  trogen.  Die  Sicherheit  erscheint  hier  in  noch 
höherem  Mnnsse  gewährleistet,  als  l>ei  zwei  Schienen. 
Selbstverständlich  haben  die  Iaiufräder  dieser  Bahn  auf 
jeder  Seite  einen  Spurkranz. 

Während  die  zweischienige  Grundform  vornehmlich 
für  Bahnanlagen  innerhalb  der  Städte  Verwendung  linden 
wird,  eignet  sich  die  einsc.hicnigc  Bahn  hauptsächlich  für 
den  Verkehr  zur  Einrichtung  sogen.  Schnellbahnen,  sowie 
für  solche.  Bahnanlagen,  bei  welchen  auf  Grund  vor- 
liegender Terrainschwierigkeiten  andere  Bahn  - Systeme 
ausgeschlossen  sind. 

Beide  vorgeführten  Grundformen  der  Bahn,  die  zwei- 
schienige und  die  einschienige,  lassen  sich  eingleisig 
und  zweigleisig  ausführen  und  gestatten  die  nmunig- 
faltigsto  Ausgestaltung  hinsichtlich  Anordnung  der 
Gleise,  Anbringung  der  Stützen  etc.  Die  Abbildung  zeigt 
die  Anordnung  einer  zweigleisigen  Bahn  mit  nebenein- 
ander liegenden  Geleisen,  welche  zu  beiden  Seiten  fester 
Säulen  angebracht  sind. 

Die  Figur  zeigt  eine  Haltestelle  für  eine  eingleisige 
Bahn.  Will  man  die  Haltestelle  in  ähnlicher  Weise  lur 
eine  zweigleisige  Bahn  anordnen,  so  kann  das  zweite 


('•leis  in  der  Höhe  des  zweiten  Stockwerkes  gelegt  und 
von  hier  aus  der  Wagen  ebenfalls  von  einem  Balkon  aus 


bestiegen  werden.  Dus  System  mit  übereinanderliegendon 
(•leisen  kann  sowohl  mit  einseitiger  Stützung,  als  auch 


Deutsches 


Reichs-Patent. 


Strassen-  und  Gartenwaissa 

Jeder  Grösae  und  Conetruotion  fertigen 

lul.  Wulff  &CoM  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HeilbrOWl. 

Orocee  Berliner  Pferde -Eisenbahn.  1 «j  £ 

Einnahme  1891:  5 ■ 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  August  !>  705  759,91  M.  Z :■*  S 
im  Soptelnber  1 ‘212  575.20  „ JS  J;  \ 

V - — 

a m y 


.Bekanntmachung, 

Ilers  kl  Inng  von  Fahrbahnen  mit 
IIoltHiOckeln  betr. 

Die  Stadtgcinoinde  München  beabsich- 
tigt im  kommenden  Frühjahr  die  Belegung 

von  oa.  11200  Qm  Fahrb&hnMohe 

mit  Holz. 

. Leistnnge&hige  Unternehmer  werden 
eingeladen,  ihre  Angebote  unter  genauer 
Angabe  des  za  verwendenden  Holzes,  der 
Art  der  «llenfiillsigon  Impragnirung  und 
; Vorlegung,  sowie  etwa  bereits  bethiUigter 
Ausführungen  und  sonstiger  zweckdien- 
licher Beschreibungen  mit  der  Aufschrift, 


n Angebote 

fitlasterungi 

Hl 


zusammen  10  918  385, 14  M. 

dagegen  1893:  10920606^3  _ 

, , , ...  t 1691:  89993,90  M. 

Tagesdurchschnitt  .ioo:tö,19 


‘Sv 
* S 4 
& « S 
* SS 

js"  g. 
sa  » 
h o. 


für  Herstellung  von  Holz- 
nu  portofrei  und  versiegelt 
Hiigstcns  bis 

üamstag,  «len  27.  Oetob.  d.  J., 

Vormittag«  9 Uhr, 

beim  Stadt buuatnt,  St.  Jacobsplatz  13,  oin- 
_ zuruichen. 

tg  Die  Eröffnung  der  eiugulaufcnen  Offerten, 
pj  bei  welcher  sich  die  Herren  Bowerber  ein- 
^ finden  können,  findet  um  10  Uhr  statt. 

CP  Die  allgemeinen  Bedingungen  für  Her- 
^ J Stellung  des  Holzpflasters  können  beim 
3 9;  5tj  Stadt batmmto  erholt  werden. 

München,  den  29.  September  1891, 

Stadt-Bauamt. 

Rottig. 


Dampf-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wettorfesto  Steine  » g V 

Oobr.  Budoltf,  | " » 

Niederndodeleben  b.  Magdeburg.  | 

i2SH5H5252S2525H525H525H52S2SH525252S£S2S2£H52S2£»25£52Sa52S£SE5252S2S2S2Sr“:  ^ 

Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzer  « Cöln-Deutz. 

XCCC-IC  Etablirt  1858.  X~CCOl 

•m*.  Fabrik  comprimirter Asphaltplatten  a,.,w  B 

zur  Befestigung  von  “] 

Ctraaoanfahrbahnen,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Gütor-Sohuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  etc,  ln 

Bia  jetzt  auegeftihrt  rot  100,000  qm.  ul 

Ausführung  sämratlicher  Äsphaltarbeiten,  Asphalt- Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand*  jä 
ä einlage,  Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt.  Debernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpflaster,  S 

}{)  Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung.  K 

'^5252525252525252525252525252 525252 52 525252525252525252525252525252525252525252^? 
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mit  Mittelstützc,  bezw.  zweiseitiger  Stützung,  durchcon- 
struirt  werden. 

In  Hczu#  auf  die  behufs  Benutzung  der  Schwebebahn 
seitens  des  Publicums  zu  ersteigende  Höhe  sei  liier  be- 
merkt, dass  dieselbe  liedeutend  geriuger  ist.  als  bei  ge» 
wohnlichen  Hochbahnen,  denn  bei  letzteren  muss  die 
L'nterkante  des  festen  Unterbaues  des  Bahnkörpers  so 
hoch  liegen,  dass  der  gewöhnliche  Strassenverkehr  nicht 
beeinträchtigt  wird;  der  Wagen,  den  das  Publicum  be- 
steigen soll,  steht  also  noch  um  die  Höhe  dieses  Unter- 
baues und  den  Durchmesser  der  Wagenräder  höher,  wäh- 
rend bei  der  Schwebebahn,  bei  welcher  das  Gleise  über 
dem  Wagen  liegt,  die  Wagensohle  nur  so  hoch  über  dem 
Strassenpflaster  sich  befindet,  wie  bei  der  gewöhnlichen 
Hochbahn  die  Unterkante  des  festen  Bahnunterbaues. 
Der  Unterschied  in  der  zu  ersteigenden  Höhe  kann  auf 
1 : 5 bis  :t  m angenommen  werden. 

Dieser  Höhenunterschied  bietet  auch  in  Bezug  auf 
den  Ausblick  in  den  Strassen  einen  Vorzug  der  Schwebe- 
bahn. weil  bei  ihr  das  Hinderniss  für  den  Blick  in  der 
verhälfnissmiissig  geringen  Höhe  nur  beim  Vorüberfahren 
eines  Wagens  liesteht,  bei  der  gewöhnlichen  Hochbahn 
aber  immer  vorhanden  ist. 

Die  geringe  Spurweite,  welche  selbst  die  zweischienige 
Anordnung  der  Schwebebahn  erfordert  — bei  der  ein- 
schienigen  besteht  die  ganze  Spur  überhaupt  nur  aus 
einer  Schiene  — bietet  für  dieses  System  bedeutende  Vor- 
theile im  Vergleich  zu  anderen  Hochbahnen. 

Zuiiäelist.  sind  die  Herstellungskosten  bei  der  Schwebe- 
bahn bedeutend  geringer,  denn  da  die  Schaffung  eines 
Bahnkörpers  zur  Aufnahme  der  Gleise,  wie  bei  anderen 
Hochbahnen,  überflüssig  ist,  weil  die  Schienen  einfach  auf 
den  Gurtungen  der  Längsträger  befestigt  werden,  so 
kommt  nicht  nur  das  ganze  Gewicht  des  Baues  dieses 
Bahnkörpers  in  Wegfall,  sondern  es  können  auch  wegen 
dieses  geringeren  zu  tragenden  Gewichts  die  Stützcu  be- 
deutend leichter  construirt  werden.  Ferner  wird  durch 
den  Wegfall  des  Bahnkörpers,  welcher  bei  den  durch 
das  Fuhren  verursachten  Erschütterungen  als  Schulldeckc 
wirkt,  und  der  durch  dasselbe  bedingten  Geländer,  welche 
stets  Klirren  verursachen,  pin  ruhiges  und  geräuschloses 
Fahren  er/.ielt. 

Die  Schwebebahn  fügt  sich  mit  ihren  Haltestellen  etc. 
durchaus  nicht  störend  in  die  Strussenbilder  von  Städten 
ein.  Im  Verein  mit  dem  Regierungsbaumeister  Feldmnnn 
hat  der  Erfinder  verschiedene  Anlagen  durchcoDstruirt, 
wie  die  Schwebebahn  in  zweckmässiger  und  durchaus 


harmonischer  Weise  durch  die  Strassen  geführt  werden 
kann.  Auf  freien  Plätzen  lassen  sich  die  Haltestellen  mit 
besonderen  Warteräumen  verbinden,  deren  Erdgeschoss 
gleichzeitig  als  Trinkhalle  benutzt  werden  kann.  Die 
obige  Abbildung  zeigt  die  Anordnung  einer  zweiglei- 
sigen Bahn  über  den  Fahrdamm  einer  mit  Bäumen  he- 

{dlauzten  Strasse  und  die  Anbringung  einer  Haltestelle 
iei  eiuer  solchen  Bahn.  In  Strassen  mittlerer  Breite 
wird  mau  die  Fahrbahn  über  dem  Strassendnnun  anbringen 
und  die  Stützen  aut  die  Kanten  des  Bürgersteiges  stellen, 
während  man  sie  in  engen  Strassen  direct  an  ilie  Häuser 
nnlehncn  kann. 

Ganz  besonders  eignet  sich  die  Schwebebahn  zur 
Anbringung  einer  Bahnlinie  über  einem  Wasserlaufe,  wo- 
bei die  schriiggcstclltcu  Stützen  ihre  Fusspunkte  an  den 
Ufern  finden  und  die  Wagen  über  dem  Wasser  hinfahren. 
Gegenüber  anderen  Hochbahnen  bietet  hier  die  Schwebe- 
bahn den  besonderen  Vortheil,  dass  sie  das  Bett  des 
Wasserlaufes  gänzlich  unberührt  lassen  kann.  Haltestellen 
lassen  sieh  hei  solelier  Huhuanlagc  leicht  in  Verbindung 
mit  vorhandenen  Brücken  anorduen. 

Die  eingangs  erwähnte  einschienige  Anordnung  der 
Schwebebahn  wird  sich  besonders  für  den  Fernverkehr 
als  Ueberland-  oder  Schnellbahn  eignen.  Der  Wagen  er- 
hält hier  zur  besseren  Ueberwindung  des  Luftwiderstandes 
eine  geschossartige  Form,  ist  zur  Erzielung  einer  grossen 
Geschwindigkeit  mit  verhält nissmässig  grossen  Laufrädern 
versehen  und  bat  zur  Verhinderung  der  etwa  durch  den 
Winddräck  verursachten  seitlichen  Schwankungen  über 
die  Fahrbahn  nach  oben  hinausragende  Windschirme, 
welche  dem  seitlichen  Winddruck  denselben  Widerstand 
uberlmlb  der  Laufschiene  entgegensetzen,  wie  der  Wagen 
selbst  unterhalb  derselben. 

Dio  vorange führten  Mitthc-ilungeu  zeigen  einige  Proben 
davon,  wie  vielseitiger  Anwendung  das  System  der  Schwebe- 
bahn fähig  ist  und  wie  es  sich  den  verschiedensten  ört- 
lichen Verhältnissen  unpassen  lässt.  Was  den  den  Hoch- 
bahnen im  Allgemeinen  vom  ästhetischen  Standpunkt  aus  ge- 
machten Vorwurf  betrifft,  dass  sic  das  Strassenbild  wesent- 
lich beeinträchtigen,  so  wird  zuzugelten  sein,  dass  dieser 
Vorwurf  bei  der  Schwebebahn  am  Wenigsten  berechtigt  ist, 
da  ihr  Unterbau  jedenfalls  weit  weniger  massiv  ist,  als 
bei  einer  Hochbahn  gewöhnlicher  Art.  und  auch  ihre 
Fahrbahn  weit  weniger  Raum  in  der  Luft  einnimmt,  also 
weit  weniger  Aussicht  verdeckt,  als  diejenige  einer  ge- 
wühulicheit  Hochbahn.  Dass  ein  ganz  freies  Strassenbild 
vom  ästhetischen  Standpunkt  aus  das  schönste  ist.  wer 


Beutsche  iolgpflastsf-l&esenschaft  System  Herr. 


Comroandit-Gesellschaft  Heinrich  Loaholdt. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staabftolheit  und 

Sioherheit  ftlr  den  Verkehr  bessor  bewährt,  als  alle  anderen 
Pfiasierarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
London  bereits  ca.  160  km  Strassenstrecken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  ».«•.  System  Kerr 

gen  in  Poris  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Qenf  und 
anderen  Schweizer  und  Itolienlaohen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schelliiigstras.su  und  auf  der  Brücke  tlbor  das  Miiffal- 
wohr  in  Httnohen  verlegt. 


Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Lndgato  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Boulevard 

Poleionniere  in  Parle  bei  einer  Steigung  von  1 : 36,  untor  dem  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  Londo# 
bei  oinur  Steigung  vou  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Chelaea  Hängebrfloke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dein  t heil  weise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  iLborall  sehr  gut  gehalton» 

Holzpflaster  nach  S*y«tem  Kerr  vorlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behalt  eine  egale  Oberfläche,  wird  nioht  glatt  und  ist  gei'iiUHcllloHcr  als  irgend  oino  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dass  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Dentiohland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 


Holzpflaster 


System  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  guoignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fahrikräuin* 

*”*  Verlegtes  Quantum  Ober  2 700  000  qm. 


Nähere  Auskunft  erthoilt  der  Conzeailonär  Ihr  Dentiohland 

Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeii  35 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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wolle  es  leugnen  ? Aber  die  Rücksichten  auf  die  Aesthetik 
treten  heutzutage  mit  Recht  gegenüber  den  Anforderungen 
des  Verkehrs  in  den  Hintergrund.  Mau  wird  nicht  be- 
haupten können,  dass  die  heutigen  Bündel  und  Netze  von 
Telegraphen-  und  Telephondriihteu  den  Stiidte-  und 
Strasseubildern  zur  Zierde  gereichen,  und  doch  werden 
ihrer  immer  mehr  und  sie  lassen  sich  nicht  einmal  ar- 
chitectonisch  ausgestalten  und  in  ihrer  Form  der  jeweiligen 
Umgebung  unpassen! 

Trotzdem  hat  das  Publicum  ein  Recht,  zu  verlangen, 
dass  bei  den  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  F.iu- 
richtungen  auch  ästhetische  Rücksichten  gebührende  Wür- 
digung finden  und  man  wird  deshalb,  wo  Verkehrsein- 
richtungen innerhalb  der  Städte  geschaffen  werden  müssen, 
welche  den  gewöhnlichen  Strnsseubahnen  an  Schnelligkeit 
und  Leistungsfähigkeit  überlegen  sind,  nicht  ein  System 
wählen,  welches,  wie  die  Berliner  Stadtbahn  oder  andere 
Hochbahnen  gebräuchlicher  Art.  eiuen  festen  Wall  von 
Mauerklötzen  und  Bogen  unter  Vernichtung  und  Verun- 
staltung ganzer  Viertel  durch  die  Stadt  zieht,  sondern 
man  wird  den  Vorzug  einem  solchen  System  geben,  welches, 
wie  die  Schwebebahn,  in  leichten,  gefälligen,  urchitcetunisch 
der  Umgebung  entsprechend  durcngebildeten  Formen  sich 
vorhandenen  Strassenzflgeo  anpassen  lässt.  I>ie  Schwebe- 
bahn bietet  das  Mittel,  die  grossen  Prunkstrassen  zunächst 
überhaupt  von  Bahnanlagen  freizuhalten,  weil  sie  sich  im 
Gegensätze  zu  linderen  Hochbaimen  leicht  in  vorhandenen 
Strassen  zweiter  Ordnung  nubringen  lässt.  Ist  abor  die 
Anlage  einer  Bahn  in  einer  Prunkst rassc  nicht  zu  um- 
eben,  so  ist  gewiss  die  Schwebebahn  das  hierzu  geeignetste 
ystem  und  mehrere,  von  der  Cölner  Ringstrasse  ungc- 
fertigte  Bilder,  in  welche  eine  Schwebehahnanlage  mit 
Naturtreue  eingozeichnet  ist,  zeigen,  dass  das  Bild  selbst 
einer  solchen  Strasse  durch  die  Balm  kaum  weseutlich  be- 
einträchtigt wird. 

Bei  Erweiterung  und  Ausbau  von  Städten  oder  Stadt- 
vierteln aber  dürfte  die  Schwebebahn  vermöge  ihrer  Leich- 
tigkeit und  Anpassungsfähigkeit  an  örtliche  Verhältnisse 
bei  der  ursprünglichen  Anlage  und  GrundrissgestaltUng 
anderen  Arten  von  Hochbahnen  gegenüber  entschieden  den 
Vorzug  verdienen. 


Um  die  practische  Durchführbarkeit,  des  Langen'schen 
Hochbnhnsystemes  zu  erproben,  ist  auf  dem  Grundstücke 
der  Firma  van  der  Zypen  & Churlier  in  Deutz  eine  Probe- 
strecke von  rund  100  m Länge  errichtet,  welche  aus  zwei 
gleichlaufenden  geraden  Strecken  besteht,  die  nn  den  Enden 
durch  Halbkreise  von  10  m Halbmesser  zu  einer  ge- 
schlossenen Linie  verbunden  sind.  Bahnbiegungen  von  so 
kleinem  Halbmesser  dürften  in  Wirklichkeit  kaum  vor- 
kowmoD.  Der  an  dieser  Probestrecke  hangende  Wagen 
wird  durch  einen  Klectromotor  betrielien,  welchem  der 
Strom  durch  eine  innerhalb  des  Trägers  der  Bahn  befind- 
liche Leitung  zugeführt  wird. 

Welche  Zukunft  der  Langen’schen  Schwebebahn  be- 
schieden  sein  wird,  ist  schwer  zu  bcurtheilen.  Jedenfalls 
hat  die  in  Deutz  erbaute  Probestrecke  den  gehegten  Er- 
wartungen bisher  vollkommen  entsprochen  und  nach  dem 
Urtheile  zahlreicher  Fachleute,  welchen  die  Besichtigung 
und  Befahrung  der  Strecke  mit  grossem  Entgegenkommen 
gestattet  war,  ist  die  Brauchbarkeit  des  Systems  vollauf 
bewiesen. 

Bereits  ist  das  Project  der  Langen'schen  Schwebebahn 
den  städtischen  und  staatlichen  Behörden  Berlins  unter- 
breitet worden,  und  zwar  soll  die  Bahn  vom  Zoologischen 
Garten  unter  Benutzung  des  Sehifffahrtseanales  nach  dem 
Potsdamer  Platz,  von  du  durch  die  Ziuiuerstrnsse,  Linden- 
strasse über  die  Commandau tonst rasso  hinweg  zum  Spittel- 
markt und  Schlossplatz  gehen.  Eine  Abzweigung  der 
Bahn  wird  nach  dem  Project  zur  Inselbrücke  geführt  und 
soll  vou  da  bis  zum  Bahnhof  Treptow  (der  Ringbahn)  die 
(öpnicker-  und  Schlesische.  Strasse  entlang  gehen.  Der 
Betrieb  der  Schwebebulmlioie  soll  so  eiugcrichtet  werden, 
dass  die  grüsstmügliche  Bclorderungsgcschwindigkeit  und 
Billigkeit  geboten  wird.  In  letzterer  Beziehung  wird  be- 
absichtigt, einen  Einheitssatz  von  10  Pfennig  für  beliebige 
Entfernungen  in  der  Richtung  einer  Durchtjuerung  des 
Stmltweichbildes.  also  auch  für  die  ganze  Linie  Zoologischer 
Garten — Treptow,  eiuzuführeu.  Alle  Wagen  sollen  nach 
Art  der  Pferdebahn  nur  eine  Ulasse  führen  UDd  die  Be- 
förderung soll  in  Zügen  von  etwa  drei  Wagen,  oder  zur 
Zeit  schwächeren  Verkehrs  in  einzelnen  Wagen,  die  je 
vierzig  Personen  fassen,  in  rascher  Folge  bewirkt  werden. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 
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Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

fffrassenbahneu. 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Locaibahnen. 
Frankfurter  Loenlbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
balm.  Naumburger  Slrassenbuhn.  Geraer  Strassen- 
balm.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Maunheim-Weinheimer,  Mannhcim- 
lleidellierg,  Zell-Todtnauer,  Maunheim-Feudcn- 
heimer,  Carlsruhe-Spück-Durmcrsheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbalin. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


für 

Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 

Ueber  7(10  unserer  Pulsometer  siud  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jmjector 

(selbsttätig  ansangend)  — restarting. 

Diese  neue  Injector-  Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse.  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  unzusaugendem,  als  zu- 
fliessendcm  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
OefTnung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebeleinstellung  — nüthig. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Electrische  Hochbahn  Berlin.  Der  in  den  Nummern 
19—22  d.  J.  unserer  Zeitschrift  ausführlich  besprochene  und 
rootivirte  Entwurf  zur  Anlage  eines  electriechen  Stadtbahn- 
netzes  in  Berlin  durch  die  Firma  Siemens  & Halskc 
ist  von  der  Versammlung  der  Berliner  Stadtverordneten 
genehmigt  worden.  Ausser  den  rivalisircndeu  Untcrgrund- 
bahn-Projectcn  der  Allg.  Electricitäts-Gesellschaft  und  des 
Ingenieurs  I mmeckeuberg,  einer  unterirdiechen  Baiiu  des 
Ingenieurs  Heine,  eiuer  eloctrischen  Obergrundbahn  mit 
Accuiuulntorenbetricb,  einer  gleichen  mit  oberirdischer  und 
einer  solchen  mit  unterirdischer  Leitung,  war  in  letzter 
Stunde  auch  das  System  der  Langcnscnon  Schwebebahn 
uuigetnucht.  welches  warm  befürwortet  wurde.  Es  ist 
übrigens  nicht  ausgeschlossen,  dass  neben  der  Anlage  von 
Siemens  & Ilalske  das  eine  oder  andere  Protect  einer 
Untergrundbahn  ebenfalls  verwirklicht  wird.  Die  Dauer 
des  Vertrages  der  Stadt  Berlin  mit  Siemens  & Ilalske 
erstreckt  sich  auf  90  .Inhre,  nach  dieser  Zeit  geht  die  Bahn 
unentgeltlich  in  den  Besitz  der  Stadt  über. 

Nacht-Omnibusse  in  Berlin.  Wir  erfahren,  dass 
ein  hiesiger  Unternehmer  bei  den  zuständigen  Behörden 
die  Concession  für  sechs  Omnibus-Linien  nacligesncbt  hat, 
deren  Betrieb  nur  in  der  Nacht,  d.  i.  von  10  Uhr  Abends 
bis  fi  Uhr  früh,  statt  linden  soll.  Dieses  Unternehmen 
schciDt  uns  in  einer  Grossstndt  wie  Berlin  eine  gewisse 
Berechtigung  zu  haben  und,  wie  wir  hören,  hat  sieh  so- 
wohl der  Magistrat,  wie  auch  das  Polizei-Präsidium  diesem 
Projeet  gegenüber  sehr  entgegenkommend  geäussert.  Zu 
bedauern  ist  nur,  dass  sich  die  Pferdebahngesellschaften  eine 
So  wichtige  Einrichtung  entgehen  li essen;  es  wäre  nur 
nöthig  gewesen,  die  Hauptlimen  in  Betracht  zu  ziehen. 


Entscheidungen. 

Wer  hat  die  Kosten  tur  die Strassenschilder  in 
Berlin  zu  tragen?  Mit  dieser  Frage  beschäftigte  sich 
kürzlich  das  Ober -Verwaltungsgericht.  Durch  Verfügung 
vom  11.  October  1«93  hatte  das  Polizeipräsidium  dem 
Magistrat  zu  Berliu  die  Anbringung  von  Strassen -childern 
auf  Kosten  der  Sfndtgemcinde  aufgegeben.  Der  Magistrat 
klagte  auf  Aufhebung  dieser  Vertagung,  weil  er  der  An- 
sicht war,  «lass  diese  Kosten  als  Kosten  der  örtlichen 
Polizei  v ei  wul  tu  ng vom  Staate  zu  tragen  und  in  dem  Kosten- 
beit rage,  den  die  Stadt  nach  dem  Gesetze  vom  20.  April  1Sü2 
zu  entrichten  habe,  mit  enthalten  seien.  Das  Polizeipräsidium 
dagegen  führte  aus,  dass  die  Anbringung  der  Schilder 
nicht  im  polizeilichen,  sondern  im  communaien  Interesse 
geschehe.  Der  Polizei  könne  es  gleich  sein,  ob  und  wie 
die  einzelnen  Strassen  benannt  und  kenntlich  gemacht 
seien:  sie  Imbe  nur  dafür  zu  sorgen,  dass,  wo  Strasscn- 
schildcr  vorhanden  seien,  dieselben  in  ordnungswidriger 
Weise  angebracht  seien.  Der  Bezirksausschuss  zu  Berlin 
erkannte  um  30.  Januar  d.  J.  dahin,  dass  die  angefochtene 
Verfügung  ausser  Kraft  zu  setzen  sei.  Auf  die  Berufung 
des  Polizeipräsidiums  wurde  dieses  Urtheii  von  dem  ersten 
Senat  des  Obervenvaltungägerichts  am  18.  September  be- 
stätigt. Der  Gerichshof  führte  aus,  dass  eine  ausdrückliche 
gesetzliche  Bestimmung,  auf  welche  das  Polizeipräsidium 
seine  Forderung  stützen  könnte,  nicht  bestehe.  Das  Her- 
kommen aber  spreche  gegen  dieselbe,  da  unstreitig  die 
Anbringung  der  Strassenschilder  bisher  stets  von  der  Polizei 
besorgt  worden  sei.  Ob  die  Stadtgemeinde  als  Trägoriu 
der  Wegebaupllicht  hierzu  ungehalten  werden  könne,  könne 
dahingestellt  bleiben.  Denn  wenn  man  das  aunähme,  so 
hätte  die  bezügliche  Verfügung  von  der  St rn>scupolizei Ver- 
waltung ausgehen  müssen,  dns  Polizeipräsidium  sei  dann 
also  zum  Erlass  derselben  nicht  zuständig  gewesen. 

Die  Beiträge  zu  den  Kosteu  der  ersten  Ein- 
richtung  einer  Strasse,  Befestigung.  Pflasterung  etc.,  zu 


lOerllrLex  u^_spixa.lt-CS~esellsc3ni.a.ft 

KOPF  & CUr 

— — - BERLIBT  (Slartiaikeiitclde)  Kaiserin  AiigiiMta>Allee  S§|89,  ~ 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf-Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

■H1  In  Berlin.  Leipzig.  Dresdon,  .München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.  !■  » 

fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplatten.  Oacheinilcckunyen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Ueboraabme  von  Asphaltirungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten etr. 

Ausführung  von  Arbeiten  In  Stampfbeton. 

1 Kipene  Aephnltprnbeu  in  Vorwohle.  1 
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welchen  die  Besitzer  der  anliegenden  Grundstücke  nach 
§ 15  des  l’renss.  Ges.  vom  2.  Juli  1875  durch  Ortsstatut 
verpflichtet  werden  können,  gehören  zu  den  öffentlichen 
Gemeindelastcn ; über  die  Verbindlichkeit  zur  Entrichtung 
dieser  Beiträge  lindet  demnach  im  Gebiete  des  Preuss. 
AlJg.  Laudrcchts  der  Rechtsweg  nicht  statt , vielmehr 
findet  für  die  Klage  des  zu  den  Beiträgen  herangezogenen 
Adjacenten  gegen  die  Gemeinde  auf  Anerkennung  seiner 
Nichtverbindiichkcif  zur  Entrichtung  um  Beiträgen  oder 
auf  Herausgabe  der  eingezogenen  Beiträge  das  Verwnltungs- 
streitverfahren  statt.  Ebensowenig  sind  für  die  Klage  des 
infolge  der  Berichtigung  der  Beiträge  aus  den  Kaufgeldern 
des  subhastirten  Grundstücks  mit  seiner  llynothekenfor- 
ilerung  ganz  oder  theilwei.se  ausgefallenen  Gläubigers  gegen 
die  Gemeinde  die  ordentlichen  Gerichte  zuständig,  vielmehr 
hat  dieser  ebenfalls  bei  «len  Verwaltungsgerichten  seinen 
Anspruch  auf  Herausgabe  des  Erhobenen  geltend  zu  machen. 
Bei  der  Verthoilung  der  Kaufgelder  eines  zur  Zwangsver- 
steigerung gezogenen  Hauses  an  der  Brückcnnlleo  zu  Berlin 
hatte  die  Stndtgemeimle  Berlin  einen  Pflasterungskosten- 
beitrag von  1909  Mk.  li<|iiidirt  und  war  damit  zur  Hebung 
gelangt.  Der  Kaufmann  B.,  widchem  bei  Restberücksichti- 
gung des  I.i«|uiduLs  «ler  Stailtgemeinde  dieser  Betrag  zur 
theilweisen  Deckung  seiner  ilypothekenfonlerutig  zugefallen 
sein  würde,  klagte  gegen  die  Stadtgemeinde  auf  Heraus- 
zahlung der  1969  Mk.  Die  Beklagte  erhob  den  Einwand 
der  Unzulässigkeit  des  Rechtsweges  vor  «len  ordentlichen 
Gerichten,  welcher  aber  in  beiden  Instanzen  verworfen 
wurde.  Auf  «lie  Revision  «ler  Stadtgeimümle  hob  das 
Reichsgericht  die  Vorentscheidungen  auf  und  erkannte  auf 
Abweisung  ilcr  Klage  wegen  Unzulässigkeit  des  Rechts- 
weges vor  den  ordentlichen  Gerichten,  indem  es  begründen«! 
ausführte:  „Ueber  die  Verbindlichkeit  zur  Entrichtung 

öffentlicher  Abgaben  findet  nach  § 78  Tbl.  II  Tit.  14  des 
A.  L.-R.  der  Rechtsweg  nicht  statt.  Durch  die  §§  1«  und  34 
des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  ist  für 


Streitigkeiten  in  Bezug  auf  Gemeindelasten  das  Verwal- 
tungsstreitverfahren eröffnet,  und  zwar  nicht  bloss  für 
Streitigkeiten  zwischen  .Betheiligten“  über  ihre  öffentlich- 
rechtlich**  Verpflichtung  zu  den  Gemeindelasten,  sondern 
in  erster  Reihe  für  Streitigkeiten  zwischen  der  Gemeinde 
uu«l  den  zu  Gemeindelasten  Herangezogenen  o«ler  Veran- 
lagten. Auch  dadurch  wird  die  Zuständigkeit  der  ordent- 
lichen Gerichte  nicht  begründet,  dass  die  Klage  nicht  von 
dem  Grundeigenthümer,  sondern  vou  dem  infolge  der  Be- 
richtigung «ler  Abgabe  aus  «len  Knufgeldern  mit  einem 
Tlieil  seiner  Hvpothekenforderung  ausgefallenen  Gläubiger 
angestellt  worden  ist.“  l'rtheil  des  Reichsgerichts,  V.  Civil- 
sennts.  vom  17.  Februar  1824  (204/93). 

Litteraturbericht. 

Verwaltungs-Bericht  «ler  Künigl.  Württem- 
kergisclien  M inistoriul- Abtheilung  für  den 
Strassen-  und  Wasserbau  für  die  Zeit  von  1.  Februar 
1801/02  und  1892/93. 

I.  Abtheilung:  Strassenbanwesen. 

Ein  Band  gr.  4°,  mit  Beilagen  sehr  gut  nusgestattet 
und  solid  gebunden. 

Wir  haben  schon  früher  bei  Erscheinen  der  vorher- 
gehenden Berichte  Vcranlnsssung  genommen,  auf  die 
werthvollen  Publicatiomm  der  Württembergischsn  Behörde 
für  Strassen-  und  Wasserbau  hinzuweisen  und  können 
heute  nur  wiederholen,  was  wir  s.  Zt.  als  Wunsch  aus- 
sprachen:  Auch  andere  Staaten  möchten  in  gleicher  Weise 
die  Mittel  un«l  Kräfte  bereit  stellen,  um  mit  derselben 
Gründlichkeit  um!  übersichtlichen  Gruppirung  «ins  ein- 
schlägige Material  zu  sichten,  damit  die  reichen  Erfah- 
rungen aus  der  Praxis  auch  für  weitere  Kreise  erschlossen 
werden.  Für  solche  Bestrebungen  können  die  vorliegenden 
Berichte  in  ihrer  zweckmässigen  Anordnung  geradezu  als 
Norm  gelten  und  e3  sei  schon  aus  diesem  Grunde  aut 
dies«*  Arbeiten  mit  aller  Entschiedenheit  verwiesen. 


Steinbrecher 

neuester  Oonstruction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil. 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  auerkanut  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  MastlinlM,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  poätfrei. 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Maatlx-Broda. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastlx-Brode. 


Schuu-Miikc 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Schutz. Marke. 


£• 

as 


m 


Bestellungen  auf  Val  de  T ravers- Asphalt,  Oondron,  Wand-Asphalt  eto.  kitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  boroits  oa.  400  OOO  qm,  rosp.  30  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  bosondors  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Ouas-Aaphalt-Arboiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  da  Traverz-Maztlx-Brode  wird  naebgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsoro  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  älastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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Beton  erfolgt,  daselbst  in  o intern  Mörtel  aus  Portland-Cemont 
und  gesiebtem  Kies  direct  auf  der  Betonuntorlage  ohne  Sand- 
zwischcnlago.  Der  oboro  Theil  der  Fugen,  etwa  6—6  cm 
tief,  wird  mit  Pflastcrkitt  vergossen.  Die  Vorsetzung  der 
Steine  mit  dichtem  Fugenschluss  erscheint  überhaupt  nicht 
günstig.  Ein  Verschlammen  derselben  mit  Sand  oder  ein 
Vergessen  derselben  mit  Pflastcrkitt  dürfte  practisch  schwer 
ausführbar  und  das  Schlussergobniss  sein,  dass  allmälicli  der 
Strassenschmutz  in  die  Fugen  und  in  die  unter  den  Steinen 
liegende  .Sandschicht  eindringt.  — 

Bezüglich  dor  gewalzten  Fahrbahnen  in  Beton  kann  den 
betreffenden  Ausführungen  noch  weniger  zugestimmt  werden. 
Es  erscheint  oinfach  ausgeschlossen,  dass  es  je  gelingen  kann, 
derartige  Fahrbahnen  herzustellen,  die  mit  den  übrigen 
Plliustorinothoden  ernstlich  in  Concurrenz  zu  treten  vermöchten. 
Derartige  Fahrbahnen  würden  hei  nur  einigermaassen  in  Be- 
tracht Kommendem  Verkehr  innorhnlb  nicht  allzu  grosser 
Zeit  durch  die  eintretende  Abnutzung  ein  sehr  schlechtes  Aus- 
sehen erhnlten.  Eine  Reparatur  dor  Fahrbahn  urscheint  aber 
vollkommen  ausgeschlossen.  Wollte  mau  auf  den  kühnen  Ge- 
danken kommen,  dieselbe  dadurch  zu  beschaffen,  dass  man 
auf  die  schlechten  Stullen  einen  neuen  abgeglätteten  Ueberzug 
bringt,  so  würde  nicht  allein  eine  derartige  Reparatur,  weil 
die  betreffenden  Stollen  Tage  lang  abgesperrt  bleiben  müssten, 
sehr  verkehrshinderlich  sein,  sondern  alle  diese  Ausbesserungen 
würden  auch  nur  einon  Besiand  von  wonigen  Tagen  haben,  da 
bekanntlich  eine  wirklich  haltbare  Verbindung  zwischen  dem 
ahgeliuiideiien  alton  und  neuen  Beton  nicht  erreicht  worden 
kann.  Es  bliebe  daher  nichts  weiter  übrig,  als  den  Beton  an 
don  in  Frage  kommenden  Stellen  bis  auf  den  Grund  oder 
wenigstens  zu  einer  beträchtlichen  Tiefe  auszubrochon.  Ein 
PHaster  aus  gewalzten  Beton-Fahrbahnen  würde  entweder  an 
sich  selbst,  oder  doch  sicherlich  an  seinen  Reparaturen  zu 
Grunde  gehen.  C.  M. 

II. 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift : Ihro  geschätzto  Zeitschrift 
bringt  in  No.  27  vom  20.  September  d.  J.  eine  Mitthoilung 
über  eine  neue  eleotrlaohe  Bremi  Vorrichtung  für 
Straeaenbahnen  der  Kaeohinenfabrlk  Oerllkon.  Mit  Be- 
zug hierauf  bemerken  wir  Ihnen  ergebenst,  dass  die  be- 
schriebene Anordnung,  bei  welcher  der  Betriebsstrom  ab- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 
Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreicb. 

--  Seit  1889  in  Berlin  80000  3 m verlegt  si£;  • - : 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Dachdeckimgeii  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wanaerd  leiste  Heller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 

Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


Sprechsaal  *) 
i. 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift: 

Natürliche  Pflastersteine  mittel«  künstliohon  Steine« 
ergänzt  and  gewalzte  Fahrbahnen  ln  Beton.  Die  in 

No.  26  dieser  Zeitschrift  enthaltenen  beiden  Artikel**)  mit  den 
oben  angetührten  Benennungon  dürften  wohl  nicht  hoi  allen 
Bösem  dieser  Zeitschrift  Zustimmung  gefunden  haben. 

Was  zunächst  das  in  dem  ersten  Artikel  angeführte  Er- 
gebnis der  in  Liverpool  mit  Würfelptlaster  angcstcllten  Ver- 
suche anbetriflt,  durch  wolcho  erwiosen  sein  soll,  dass  Granit- 
pttaster  weniger  geräuschvoll  ist,  als  Asphalt,  so  darf  an  dem 
Zutreffenden  dieser  Angabo  wohl  so  lango  gozwoifelt  werden, 
bis  auch  in  Deutschland  angestellte  diesbezügliche  Versuche 
ein  gleiches  Resultat  ergeben  haben.  In  dem  in  Betracht 
kommenden  Fallo  wur  übrigens  eine  elastische  Untorlago  für 
die  Steine  verwandt  worden  Es  sind  dios  Experimente,  die 
für  dio  Praxis  schliesslich  doch  nicht  in  Frage  kommen  können. 

Dom  in  Vorschlag  gebrachten  Verfahren  zur  Ergänzung 
des  natürlichen  Stornos  mittels  künstlicher  Musse  (Portluud- 
Ceraentguss)  dürfte  eine  grosso  Zukunft  kaum  zuzusprechen 
sein.  Sn  dichtes  Versetzen  der  Steine  erscheint  auch  bei  den 
künstlich  ergänzten  Steinen  nicht  ausführbar,  da  die  gelingen 
Maassdifferenzen,  die  bis  I im  Fuge  geben,  bestehen  bleiben. 
Für  das  Versetzen  kommt  allein  die  Oberfläche  des  Steines  in 
Betracht  und  die  Maossdilferenzon  gelten  grade  liir  diese. 
Wollte  man  darauf  halten,  dass  die  Steine  ein  vollkommen 
genaues  Breitenmaass  bositzen,  so  würden  die  Kosten  dor 
Steine  zweifellos  erhöbt  werden. 

Der  künstlichen  Ergänzung  der  Steine  dürfte  wohl  ein 
Vorfahren  vorzuziohen  sein,  dessen  Anwendung  man  vielfach 
bei  den  Ausführungen  von  Pflast  erungon  auf  Bctonuntorlngc 
in  Hamburg  boobachtoii  kann.  Die  Versetzung  der  Steine  auf 


*)  Wir  empfehlen  unseren  Lesern  diese  neue  Rubrik  zur 
floissigou  Benutzung,  von  der  Ansicht  geleitet,  dass  ein 
freier  Meinungsaustausch  in  vielen  Fällen  recht  werthvolle  Er- 
gebnisse und  erwünschte  Klärung  zur  Folge  haben  wird. 

• Die  Red. 

**)  No.  26  Seite  421,  resp.  4!13  dieses  Jahrgangs.  Die  Red. 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theil«  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sic  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Ze\xgm.lsse 
stehen  zu  Diensten. 
Auskunft  wird  gern  erthcilt  von 


John  Fowler  & Co.,  Magdeburgs 


Digitized  by  Google 


Zweite  Beilage. 
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geschalte*  und  gleichzeitig  die  leliendigo  Krall  des  im  Laufe 
befindlichen  Wagens  benutzt  wird,  um  den  Motor  des  Wagons 
als  Erzeugerinnschine  in  Bewegung  zu  setzen  und  den  Wagon 
hierdurch  zu  bremsen,  nicht  von  dor  Maschinenfabrik  Oorlikon, 
sondern  bereits  vor  anderthalb  Jahren  von  der  Unterzeichneten 
Allgemeinen  Electricitäts-Gcsellschaft  erfunden  und  bei  stimmt- 
liehen,  von  ihr  eingerichteten  elektrischen  St  rossen  bahnen  i 
zur  Anwendung  gelangt,  derselben  auch  vom  Kaiserlichen 
Patentamt  als  Oehrauchsmustor  unter  No.  26  582  geschützt 
worden  ist.  Wir  bitten  Sie,  die  genannte  Mitthoilung  in  Ihrer 
geschützten  Zeitschrift  entsprechend  richtigzustellen  und 
zeichnen,  im  Voraus  verbindlichst  dankend, 

Hochachtungsvoll 

Allgemeine  Elect ricitüt s- G esc  II  sch  n ft.  (Berlin.) 

In  derselben  Angelegenheit  wird  uns  aus  Mödling  go- 
schrielien : 

Sehr  geehrte  Redaktion ! 

Gestatten  Sie  mir  die  Bemerkung,  dass  diese  electrische 
Bremse  den  Besuchern  der  elect  rischen  Stadtbahn  in  Budapest 
schon  vor  .Jahren  auf  der  bekannten  Versuchsrampe  mit  einem 
Gefüllo  von  1 : 10  demonstrirt  wurde. 

Das  ist  eiten  einer  der  vielen  Vorzüge  des  electrischen 
Betriebes,  dass  selbst  die  stärksten  Steigungen  anstandslos  be- 
fahren werden  können,  weil  die  Bremssicherheit  eine  so  viel- 


fältige ist.  Denn  abgesehen  von  den  mannigfachen,  gewöhn- 
lichen Wage  nbremsen  ist  der  electrische  Wagon  auch  noch 
durch  den  electrischen  Strom  selbst  auf  zweifache  Art  zu 
bremsen : 

Erstens  durch  den  Contra-Strom,  analog  dem  Conlra- 
Dampf.  Diese  Art,  zu  bremsen,  wird  jedoch  nicht  gerne  an- 
! gewendet  und  nur  in  den  äussersten  Fällen,  weil  durch  die 
l'mkehrung  des  Stromes  hoi  vollem  Lauf  die  maschinelle  Ein- 
richtung des  Motors  leidet.  Die  zweite  Art  der  electrischen 
Bremse  ist  die  von  Ihnen  angeführte  Einrichtung.  Sie  besteht 
darin,  dass  die  sekundäre  Dynamo-Maschine  de»  Motorwagens 
in  eine  primäre  verwandelt  und  einfach  kurz  geschlossen  wird. 
Es  wird  ihr  nicht  mehr  Strom  angeführt,  sondern  sie  muss 
selbst  Strom  erzeugen,  wobei  ihr  die  lebendige  Kraft  des  zu 
schell  laufenden  Wagons  als  Antrieb  dient.  Jo  schneller  der 
Wagen  läuft,  desto  mehr  Strom  muss  er  erzengen  helfen  und 
desto  rascher  wird  daher  auch  dio  lebendige  Kraft  des  Wagens 
aufgezehrt.  Auch  hier  können  die  maschinellen  Einrichtungen 
des  Wagens  Schaden  leiden,  wenn  dor  Motor  plötzlich  kurz 
geschlossen  wird,  weil  der  Wagen  mit  einem  ltnck  anhält,  und 
es  müssen  daher  dieser  Bremse  ebenso  wie  boi  der  primären 
Dynamo-Maschine  Widerstände  vorgeschaltet  werden.  Im 
Momente  der  Gefahr  sind  beide  Arten  der  electrischen  Bremse 
verwendbar.  Sie  beruhen  auf  dem  Principe  der  Dynamo- 
Maschine. 


Carl  Beermann-Berlin  S.O. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  SV.,  Dorolhcenntr.  32. 

Rocca-1  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dmnpfbotriob  nouostor  Constrnction. 

AsphaltmüMe,  Gassaspta.lt-  und  Goudronfabrik- 

Erzongung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbilumons. 


Erzeugung  und  Raffinade  vorztigli 

Mastice  Alleinige  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellten  kältflüssigen  säure- 

. J und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

— ,,a  mono  ä.“  iz 


St  hutxmarkc. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  otc.  in 

■ tampfaiphalt 

Seit  dem  Jahre  1888  auf  Berliner  Strassen  90000  qm 
Stampfasphalt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Ouaiaaphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit,  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Goldene  Metall«. 


Goldene  llediilt«. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  nnd  Dachbedeckang 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S.On  Wassergasse  Na.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

_ — Eigene  As|>linlt»nülile.  | — 

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-y\sphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslao,  Königsberg  i.  P.  u.  8.  w.  bis  jetzt  ausgeführt: 

rot.  30 0 000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  IsolirplaUen-FabriL 

— — — OroHHCH  Lager  v®n  naeliHklilerer  und  Nelilefcrplatleo.  ■ — 

Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  o.  Eindeckungs  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Ourchfahrten,  Ställe  n.  s.  w.,  Stabfussboden. 

Für  die  von  uns  ausgoftlhi  ton  Arbeiten  übernahmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stehen  uns  bosto  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Kisonlmhn- Verwaltungen  etc,  zur  1 «rfugung. 


Hrftoae-Aatstcllang 
ßtthn  1883. 


Ilrgienr-  \u«»t<*llang 
ik-rbn  »S43. 
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Bei  der  primären  Dynamo-Maschine  bcstoht  ein  ähnliches 
Verhältnis»  in  Bezug  auf  die  auftretende«  Kräfte. 

Die  bewegende  Kraft  (Dampfmaschine  oder  Tnrbinei  muss 
die  durch  den  olectrischen  Strom  horvorgerufene  magnetische 
Ablenkung  Uberwinden,  welche  den  Anker  in  entgegengesetzter 
Richtung  zu  treiben  sucht,  und  je  stärker  diese  Ablenkung 
Ist,  d.  h.  je  mehr  Strom  erzeugt  wird,  desto  grösser  muss 
auch  die  treibende  Dampf-  oder  Wasserkraft  sein.  Bei  der 
seeuudäron  Dynnmo-Maschine  muss  der  zugotTihrte  Strom  den 
durch  die  Rotation  des  secundären  Ankers  erzeugten  seenn- 
dären  Strom  Oberwinden;  jo  schneller  der  Wagon  läuft,  desto 
mehr  Strom  erzeugt  die  eigene  secundäre  Dynamo-Maschine 
und  desto  geringer  ist  die  Differenz  der  beiden  Ströme,  d.  h. 
desto  weniger  primären  Strom  braucht  der  Wagen.  Wenn 
nuu  gar  die  secundäre  Maschine  kurz  geschlossen,  d.  h.  dor 
primäre  Strom  ganz  auageschultet,  dagegen  der  Leitung«- 
widerstand  fttr  den  secundären  Strom  auf  ein  Minimum  redueirl 
wird,  so  muss  die  lebendige  Kraft  des  Wagens  Arbeit  leisten, 
bis  sie  verschwindet  und  der  Wagen  still  steht. 

Es  wurden  bereits  Yersucho  gemacht,  diese  Arbeitsleistung 
zur  electrischen  Heizung  der  Wagen  und  zum  Laden  der 
Accnmulatoren  zu  verwenden. 

Mödling,  28.  Sept.  1891.  Josof  Heitzinger. 

Betriebsleiter  der  cb'ct rischen  Bahn 


Vermischtes. 

KUnkerpfiaeter.  Heber  die  zunehmende  Verwendung 
des  KÜnkorpflnsters  in  Amorika  ist  in  diesem  Blatte  wieder- 
holt berichtet  worden.  Die  Urtheile  lauteten  im  Allgemeinen 
günstig.  Abweichend  hiervon  berichtet  nun  der  Director  der 
öffentlichen  Arbeiten  von  Philadelphia,  dass  die  mit  Klinker- 
pIlaster  versehenen  Strassen,  in  denen  ein  gewöhnlicher  Last- 
fuhrwerks verkehr  herrscht,  nach  5 Jahren  bereits  ein  sehr 
schlechtes  Aussehen  aufweison.  Dor  Hobelstand  liegt  bei  dom 
Klinkorpllaster.  ähnlich  wie  solches  hoi  dem  Holzpflaster  der 
Fall  ist,  darin,  dass  die  einzelnen  Steine  keine  gletchmftssigo 
Beschaffenheit  bositzen.  Die  Fabrikanten  konnon  zwar  (dm 
Güte  ihres  Materials,  doch  sei  es  für  die  mit  der  Austührung 
der  Pflasterungen  beauftragten  Beamton  schwer,  sich  durch 
den  blossen  Augenschein  von  der  Gleichmässigkeit  der  Steine 
zu  überzeugen.  So  lange  dabei-  die  Fabrikanten  in  ihrem 
eigenen  Interesse  nicht  für  ein  durchaus  gleichmässiges  bestes 
Material  Sorge  tragen,  muss  nach  dor  Meinung  des  Dirvctors 
Windrim  das  Klinkerpflaster  mit  misstrauischen  Augen  be- 
trachtet werden.  C.  M. 


Mödling-Hinterhrühl. 


Actien-Geselhcliafl  für  Bergbau  und  llüttenbetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  alt  Specialität  JtiUeiiBShieneti  fite"  Btvasscnbuhn&n 

in  mehr  ah  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  SS — 200  min 
und  20 — öS  kg  pro  m schwer. 


Dae  System  Phoenix  ist  eintheilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  ei'fot'dert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  » ich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


055==—== 


Hü 


o.  r.  pat  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  Pat(h8t 

Oest.-Ung.  Privilegium.  IHM 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schaltweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingofuhrt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  and  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Uaubotriubon  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschielmbülmen  und  Dampffährscbiffen.  — Grund- 
form 3,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  säebs.  ond 
hayer.  Slaatsbahnon,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  oingoführte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  Bäche.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahn  en.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Halm  nni  Ketwel  (Dampfzulaashahn)  mit  selbst- 
t.hätigor  Wasserableitung,  bei  bili.  Preise,  für  Ausnützung  dor  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Hormalten  der  PreuasUohen  Btaatabahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  T Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Fraiu.,  Ital , Hol!.,Ruas. 
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Strassenonterhaltung : 

mit  Gmnd  wasser.  IH. 


Strassenbau, 

Stein-,  Asphalt-  und  Holz-Pflaster  in  Strassen  mit  Pferdebahnbetrieb. 

III.  (Schluss) 

(Hierzu  2 Figuren.) 


Eine  Strasseuanlage,  die  man  als  Mittel  zwischen 
Asphalt-  und  Holzpliasterstrasse  bezeichnen  könnte, 
zeigt  Figur  I.  Das  ausserhalb  der  Schienen  sich  be- 
findende Asphaltpflaster  wird  genau  so  hergeslellt,  wie 
schon  vorher  beschrieben.  Der  Anschluss  des  Pilasters 
an  die  Schienen  wird  durch  Granitschwellen  bewirkt, 
die  wie  früher  auf  einer  Gementmörtelschicht  von 
0,a — l,a  cm  Stärke  ruhen.  Die  Schienen  selbst  rohen 
auf  einer  CementmOrielfuge , oder  auf  einer  bitu- 
minösen Mischung.  Die  Flansche  der  Gleise  werden 


fugen  auf  die  Betonnuterbel  tung  des  Pflasters  gesetzt 
UDd  dann  gnt  mit  verdünntem  Cemeut  ausgegossen. 
Als  Eigentümlichkeit  ist  zu  beachten,  dass  bei  dieser 
Constrnctiou  das  Niveau  des  Holzpflasters  höher  liegt, 
als  Oberkante  Gleise,  und  nach  diesen  hin  durch  eine 
Fase  entwässert  wird,  wie  es  die  Figur  zeigt. 

Eine  Anlage,  die  sich  in  Vielem  der  vorigen  au- 
schliesst,  aber  minder  gut  ist,  ist  folgeude:  Die  Beton- 
unterbettung und  die  Asphaltirung  zu  beiden  Seiten  des 
Geleisstranges  bleiben  dieselbe.  Der  erste  Unterschied 


wie  üblich  zu  beiden  Seiten  mit  Formklinkeru  ausge- 
drückt. Die  Fugen  zwischen  den  Granitschwellen  uud 
den  Klinkern  werden  ebenfalls  mit  Cemcntinörtel  oder 
einer  bituminösen  Mischung  ausgefüllt..  Der  Raum  inner- 
halb der  Schienen  wird  mit  Holzklötzen  ausgepflastert, 
d'-reu  einzelne  Klötze  bei  eiuer  Höhe  vou  8 cm  eiue 
Länge  und  Tiefe  von  20  cm  haben.  Im  andern  Falle 
kommen  Klötze  von  10  cm  Höhe  bei  gleicher  Länge 
und  Tiefe  zur  Verwendung.  Das  Holz  ist  selbstver- 
ständlich stark  mit  Creosot-  getränkt.  Bei  dieser  Anlage 
werden  die  eiuzeluen  Klötze  nur  mit  versetzten  Stoss- 


besteht  darin,  dass  nicht  wie  vorher  die  Flansche  aller) 
Schienen  zu  beiden  Seiten  mit  Formklinkern  ausgedrücktj 
werden,  sondern  dass  es  nur  an  der  äusseren  Seite  der) 
äussersteu  Scliiene  geschieht.  Zwischen  die  Schienen^ 
selbst  kommt  eine  Mischung  vou  Pech  uud  Kies.  Die*1 
Holzklötze  babeu  bei  dieser  Art  der  Strasseuanlage  eiue 
Höhe  von  13  cm,  eine  Breite  vou  20  cm  und  eine  Tiefe  von 
8 cm.  Das  Unvortheilhafte  hierbei  ist,  dass  die  Ansehluss- 
klötze  au  den  Schienen  den  Flanschen  derselben  auge- 
schmiegt werden  müssen  und  da  dies  auf  dem  Arbeitsplatz 
beim  Versetzen  der  Klötze  geschehen  muss,  so  wird 


tA 
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es  nie  genau  geschehen  und  sie  daher  ihren  Zweck 
niemals  so  gut  erfüllen,  wie  es  hei  Verwendung  von  Form- 
kliokern geschieht.  Die  Klötze  selbst  werden  im  Gegensatz 
zu  früher  in  eine  Cementmörtelschicht  von  2 - 3 cm  Stärke 
versetzt  und  nacher  sorgfältig  mit  verdünntem  Cement 
ausgegossen. 

Eine  Anlage,  die  in  ihrer  Art  viel  Gutes  hat,  ist 
die  folgende  bei  Verwendung  des  „Haarmann’schen 
Oberban-Systems:“  Das  Strassenland  wird  in  der  Mitte 


Betons  kommt  ausserhalb  der  Schienen  eine  Schicht  von 
1 cm  Cementmörtel  oder  2 — 5 mm  Pech.  Der  übrige 
Theil  des  Betons  wird  ebenfalls  dem  Gefällverhältoiss 
des  Strassenquerschnitts  entsprechend  mit  Cementmörtel 
ausgeglichen.  Auf  dieses  Planum  werden  nun  endlich 
13  cm  hohe  Holzklötze  versetzt  und  mit  Cement  aus- 
gegossen. Bei  dieser  Anlage  müssen  allerdings  die 
Klötze  an  den  Schienen  ebenfalls  dem  Flansch  gemäss 
abgearbeitet  werden;  da  dies  jedoch  mit  der  Maschine 


ft  et  oh 


rmrrpm 


Fig  2. 


etwas  tiefer  ausgeschachtet.  In  diesem  Falle  aller- 
dings nur  2—3  cm  tiefer,  und  zwar  bis  auf  15  cm 
von  Aussenkante  der  zukünftigen  äussersten  Schiene 
nach  der  Bordkante  hin  entfernt.  Hierauf  kommt 
eine  Betonschicht,  die  an  allen  Stellen  eine  Höhe  von 
20  cm  hat,  sodass  auch  der  Beton  in  der  Mitte 
tiefer  liegt.  Dann  kommt  in  den  bestimmten  Gleisab- 
ständen eine  Pechschicht  von  1 — 2 cm  Stärke,  worauf 
endlich  der  Schienenbau  kommt.  Zur  Abgleichung  des 


geschieht,  so  entspricht  die  Ausführung  der  Arbeit 
viel  mehr  den  Ansprüchen,  die  man  nothgedrungen 
an  sie  stellen  muss. 

Figur  2 zeigt  eine  vollständige  Holzstrasse,  die 
mit  der  auf  Figur  1 sehr  viel  Aehulichkeit  besitzt,  nur 
dass  hierbei  nun  auch  ausserhalb  der  Schienen  Holz- 
klötze nach  altbekannten  Hegeln  versetzt  werden. 

C.  F. 


Mt  rantten  n n ter  It  al  t u ng. 

Bericht  über  das  Berliner  Strassenreinigungswesen 


für  <lio  Zeit  vom  1.  April 

IV 

12.  Materialien. 

Von  den  benöthigton  Materialien  werden  der  zum 
Bestreuen  der  Asphaltstrassen,  Brücken  etc.  erforderliche 
Streusand,  sowie  das  Desinfectionspulver  alljährlich  nach 
voraufgegangener  öffentlicher  Ausschreibung  im  Sub- 
missionswege vergeben,  alle  übrigen  Materialien  werden 
dagegen  freihändig  beschafft.  Der  Salz-  und  Sandverbrauch 
richtet  sich  hnupt. sächlich  nach  der  jeweiligen  Beschaffen- 
heit des  Winters,  während  der  Bedarf  von  Streusand  auch 
mit  der  Vermehrung  des  Asphahpflusters  wächst. 

An  Streusand  wurde  verbraucht: 


1888/89  . . . 
1889/90  . . . 
1890/91  . . . 

Wir  zahlten  für 
3,7n  Mk.  Der  Sand 
lehmige  oder  erdige 


6 G04  cbm  1891/92  ...  7 548  cbm 

6 134  „ 1892/93  ...  7918  „ 

7 024  „ 1893/94  ...  7 972  „ 

ilie  Führe  zu  2 cbm  den  Preis  von 

muss  scharf  sein  und  darf  nicht 
Bestandlheile  enthalten.  Die  An- 


lieferung erfolgt  gnnz  nach  Bedarf ; oft  wird  sehr  viel  auf 
cinmul,  manchmal  lange  Zeit  wieder  wenig  oder  gar  nichts 
verbraucht.  Diese  Verhältnisse  machen  die  Sandlieferung 
ziemlich  verwickelt.  Die  Unterbringung  des  Sandes  auf 
den  Strassen  und  Plätzen  verursacht  vielfach  Schwierig- 
keiten wegen  der  wenigen  geeigneten  Stellen  und  wegen 
der  Uebelstände,  welche  solche  Sandstätten  immer  im 
Befolge  haben. 

Der  Salzverbrauch  erforderte: 

1888/80  . . . 59  038  kg  1891/92  . . . 35  000  kg 

1889/90  . . . 25  800  „ 1892/93  . . . 72  500  „ 

1890/91  . . . 58  200  „ 1893/94  . . . 39  800  „ 

Sulz  wird  zum  Aufthnuen  des  Kises  an  den  öffent- 
lichen Brunnen,  zum  Kiustreuen  in  gefroreue  Rinnsteine, 
auf  Hydranten  und  Gullideckel  mit  grossem  Erfolg  benutzt. 

An  Hanfschläuchen  wurde  eine  bedeutende  Menge 
verbraucht,  da  in  dem  heissen  und  trockenen  Sommer 
unablässig  gesprengt  werden  musste. 

Es  betrug  der  Bedarf: 


1888/89 
1 889/90 
1890/91 


4 727  m 

4 948  „ 

5 549  , 


1891/92 

1892/93 

1893/94 


4 591 

5 791 
5 177 


1893  bis  8t.  Mürz  1891. 

Auch  Desinfectionspulver  wurde  aus  dem  angegebenen 
Grunde  viel  gebraucht.  Wenn  auch  der  Gcsnmiutbedarf 
bei  Weitem  geringer  war,  als  im  Vorjahre,  so  war  er 
doch  um  Vieles  erheblicher,  als  in  einem  anderen  Jahre 
zuvor.  Wie  noch  in  Erinnerung  sein  wird,  war  im  Vor- 
juhre  die  drohende  Choleragofahr  die  Veranlassung  zu 
allen  erdenklichen  Voreichtsmanssregeln ; derselbe  Grumt 
in  Verbindung  mit  der  Sommer- \N  itterung  gab  auch 
während  des  abgelaufcnen  Jahres  Anlass  zu  höchster 
Vorsicht. 

Es  wurden  an  Desinfectionspulver  verbraucht: 


1888/89 
1889/90 
J 890/91 


kg 


1891/92 

1892/93 

1893/94 


33  555  kg 

119  1G4  „ 
G6  005  „ 


. . 33  311 
. . 34  130 
. . 29  567 

13.  Gerüthedepöts. 

Bei  den  Geräthedepöts  sind  keine  Veränderungen 
gegen  das  Vorjahr  zu  verzeichnen.  Die  Mehrzahl  der 
Depots  belimlet  sich  bereits  auf  städtischen  Grundstücken; 
nur  die  Depöts  für  die  Abtheilungen  3,  5,  7,  9,  13,  14 
und  21  sind  auf  Privatgrumlstücken  untergebracht.  Dadurch 
Beschluss  der  Gemeindebehörden  «las  städtische  Grundstück 
in  der  Hannovcrschenstr.  11,  auf  welchem  sich  das  Haupt- 
gerüthe-Depöt  und  das  Depot  der  8.  Aufseher-Abtheilung 
befinden,  demnächst  verkauft  werden  soll,  so  müssen  wir 
darauf  Bedacht  nehmen,  diese  beiden  Depots  anderweitig 
unterzubringeu.  Für  das  Aufseher-Depot  haben  wir  bereits 
ein  anderweitiges  Unterkommen  zum  1.  April  d.  Js.  in 
der  Kesselstrasse  36  gefunden,  während  wegen  der  Be- 
■lmftung  eines  passenden  Grundstücks  für  das  Haupt- 
erätbe-Depöt  zur  Zeit  die  Verhandlungen  noch  schweben. 

14.  Kratz-  und  Kehrmaschinen. 

Für  den  regelmässigen  Reinigung» betrieb  befanden  sich 
46  Kehrmaschinen  in  Thätigkeit;  jeder  Aufseher-Abtheilung 
sind  zwei  solcher  Maschinen  zugewiesen,  10  Maschinen 
befinden  sich  in  der  Reserve. 

Der  Betrieb  der  Kehrmaschinen,  deren  Bespnnnung 
und  Unterhaltung  sind  an  einen  Unternehmer  vergeben, 
welcher  eine  Pauschalsumme  von  104  937,w  Mk.  jährlich 
für  die  gedachten  Leistungen  empfängt.  Nach  dieser 
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Pauschale  berechnet  sich  der  Preis  für  die  Maschine  und 
ilen  Tag  auf  <vö  Mk.  Der  Unternehmer  ist  verpflichtet, 
nach  Ablauf  seines  Vertrages  säinmtlichc,  ihm  übergebenen 
Kehrmaschinen  in  gutem  betriebsfähigen  Zustande  an  die 
Verwaltung  zurückzuliefern.  Aus  dieser  Bestimmung  er- 
klärt es  sich,  dass  unsere  Kehrmaschinen,  welche  noch 
zum  grössten  Theile  aus  «lern  Jahre  1875  stammen,  also 
etwa  10  Jahre  alt  sind,  immer  noch  im  betriebsfähigen 
Zustaude  sich  befinden.  Unter  nuderen  Verhältnissen 
würde  eine  solche  Kehrmaschine,  welche  nach  der  ganzen 
Natur  und  ihrem  Zweck  mehr  wie  jedes  andere  Fahrzeug 
abgenutzt  wird,  schwerlich  länger  als  die  Hälfte  jener 
Zeit  ausdauern.  Für  gewöhnlich  schätzt  man  die  laufenden 
Reparaturen,  welche  an  einer  Maschine  Vorkommen,  auf 
50  Pl'g.  für  den  Tag,  sodass  jene  alten  Kehrmaschinen  im 
1-aufe  der  langen  Jahre  Keparaturkosten  verursacht  haben, 
welche  das  4—5  fache  der  Anschaffungskoston  betragen. 
Diese  Angabe  lässt  erkennen,  dass  die  contractliche  Ver- 
pflichtung des  Unternehmers  zur  Unterhaltung  der  Kehr- 
maschinen ganz  erhebliche  Aufwendungen  beansprucht. 

Ausser  den  für  den  regelmässigen  Reinigungsbetrieb 
erforderlichen  46  Kehrmaschinen  Imt  sieh  die  Verwaltung 
vertragsmässig  noch  3t»  Maschinenloistungen  zu  O'/j  Stunden 
für  jeden  Monat  aushedungen,  ohne  dass  der  Unternehmer 
lür  derartige  Leistungen  besondere  Entschädigung  fordern 
darf.  Da  sich  indessen  die  Zahl  der  zur  ausnahmsweisen 
Reinigung  stehenden  Strassen  stark  verringert  lmt  — die 
Strassen  werden  nunmehr  fast  alle  regelmässig  gereinigt 
— so  wird  im  Allgemeinen  von  dieser  Maschiueureserve 
nur  wenig  Gebrauch  gemacht. 

Die  Leistungen  der  Kehrmaschinen  sind  sehr  zufrieden- 
stellend; wir  betrachten  diese  Maschinen  schon  längst  für 
einen  Hauptfactor  in  der  Strassenruinigucg.  Selbstver- 
ständlich ist  ihre  Wirksamkeit  in  hohem  Maasse  von  der 
Beschaffenheit  de«  Strassenpflasters  abhängig:  die 

I,cistungcn  sind  um  so  grösser,  je  besser  das  Pflaster  ist. 
Die  grösste  Leistungsfähigkeit  einer  Kehrmaschine  beträgt 
etwa  8 500  qm,  die  niedrigste  5 500  <pu  die  Stunde, 
während  die  Durchschnittsleistung  auf  6 400  qm  gerechnet 
werden  kann.  Handarbeit  würde  etwa  das  li  fache  der 
Maschinenarbeit  kosten. 

Die  MaschineDwalzen  werden  dem  Unternehmer  von 
der  Verwaltung  geliefert.  Es  ist  dies  eine  Sache  von 
grosser  Bedeutung,  da  die  Walzen  bei  den  hohen  Piassava- 
preisen  grosso  Ausgaben  erfordern. 

Üeber  die  Haltbarkeit  der  Maschinenwalzen  lassen 
sich  folgende  Angaben  machen:  Der  Gesammtverhrauch 
betrug  648  Satz,  es  entfallen  demnach  auf  jede  der  46 
Kehrmaschinen  14  Satz  Walzen  (gegen  13  im  Vorjahre), 
mithin  ist  die  Durchschnittshaltbarkeit  einer  Walze  nicht 
ganz  4 Wochen.  Der  Mehrbedarf  iu  diesem  Jahre  erklärt 
sich  uus  dein  milden  Winter,  io  welchem  die  Kehrmaschinen 
auch  nicht  einen  Tag  ausgesetzt.  haben. 

Die  Arbeit  der  Kehrmaschinen  beginnt  regelmässig 
des  Nachts  um  1 1 Uhr,  und  zwar  gleichzeitig  in  den 
sämmtlichen  Aktlieiluiigcn;  eine  halbe  Stunde  später  be- 
ginnt dann  die  Arbeit  der  Mannschaft.  Die  Maschinen- 
arbeit dauert  0—7  Stunden.  Ausnahmsweise  kommt  cs 
auch  vor,  wie  z.  B.  zuweilen  im  Winter  nach  Sohneefülleu, 
dass  die  Kehrmaschinen  auch  um  Tage  arbeiten:  auch 
dann,  wenn  bei  starken  Nachtfrösten  im  Frühjahre  und 
Herbst  die  nächtliche  Arbeit  doch  keinen  rechten  Erfolg 
haben  würde. 

Da  der  Uuternoluner  nur  selten  und  schwer  an  grosse 
und  gründliche  Ausbesserungen  der  Maschinen  herangeht, 
so  werden  jährlich  etwa  5 — ü besonders  baufällige  Kehr- 
maschinen aus  dem  Betriebe  gezogen  und  unbeschadet  der 
Verpflichtungen  des  Unternehmers  aut  unsere  eigenen 
Kosten  wieder  hcrgestcllt.  Die  darauf  verwendete  Summe 
von  jährlich  etwa  1 500  Mk.  kommt  dem  Materiale  sehr  zu 
statten. 

Ausser  den  Kehrmaschinen  besitzt  die  Verwaltung 
noch  einige  Kratzmaschinen ; sie  stammen  aus  einer  Zeit, 
zu  welcher  noch  viele  chaussirte  Strassen  zu  reinigen 
waren  und  eignen  sich  zum  Abziehen  des  Chaussee- 
schlammes ganz  gut;  fiir  die  Strassenreinigung  haben  sie 
aber  keinen  Werth. 

Von  unseren  Strassonmnsehinen  sind  die  älteren  von 
der  liiesigen  Firma  H.  F.  Eckert,  die  seit  etwa  10  Jahren 
beschafften  von  der  Firma  C.  Beermann  zu  unserer  vollen 


Zufriedenheit  erbaut.  Wesentliche  Veränderungen  sind 
bisher  nicht  iu  die  Erscheinung  getreten,  kleine  Verbesse- 
rungen, wie  sie  die  Praxis  mit  sieh  bringt,  haben  an  dem 
Priucip  nichts  geändert. 

15.  Ueber  die  Kehrichtabfuhr. 


Die  Abfuhr  des  Strassen kchrichts  ist  an  2 Unternehmer 
vergeben,  welche  für  ihre  Leistungen  eine  Pauschalsumme 
erhalten,  die  zur  Zeit  378  180  Mk.  jährlich  beträgt.  Der 
Vertrag  mit  diesen  Unternehmern  lief  0 Jahre,  er  endete 
nm  1.  April  d.  Js.  Inzwischen  ist,  und  zwar  schon  im 
vorigen  Sommer,  auf  Grund  einer  Ausschreibung,  die 
Kehrichtabfuhr  vom  1.  April  ab  aufs  Neue  vergeben  und 
zwar  für  einen  bei  Weitem  höheren  Preis,  nämlich  fiir  die 
Pauschalsumme  von  562  200  Mk.  Wir  führen  dies  hier, 
trotzdem  die  neue  Sache  eigentlich  in  das  nächste  Ver- 
wnltungsjahr  hineingehört,  nur  deshalb  an,  weil  die  Ent- 
wickelung schon  iu  dem  laufenden  Berichtsjahre  vor  sich 
gegangen  ist.  Die  mit  der  Abfuhr  beauftragten  Unter- 
nehmer Tabbert  und  Nauck  haben  übrigens  auch  die 
Schneeubfuhr1  zu  besorgen.  Die  Leistungen  hierfür  liegen 
indessen  nicht  in  der  Pauschalsumme,  sondern  werden  be- 
sonders vergütigt. 

Das  ganze  Strassenreinigungsgebiet  ist  behufs  der 
Abfuhr  iu  0 Loose  eingetheilt,  welche  genau  den  vor- 
handenen 0 Oberaufseher- Bezirken  entsprechen.  5 dieser 
Loose  sind  zur  Zeit  dem  Unternehmer  Tabbert,  eins  ist 
dem  Unternehmer  Nauck  übertragen.  Die  Unternehmer 
sind  verpflichtet,  täglich  für  jeden  Bezirk  so  viele  Gespanne 
zu  stellen,  als  erforderlich  sind,  um  die  Arbeit  bis  8 Uhr 
Morgens  zu  beendigen.  Dies  ist  derjenige  Zeitpunkt,  zu 
welchem  für  gewöhnlich  auch  die  Arbeiter  mit  der 
Keiniguiigsarbeil  zu  Ende  sind.  Nur  bei  regnerischem 
Wetter,  wenn  die  Arbeit  selbst  nicht,  bis  «m  8 Uhr 
Morgens  geschafft  werden  kann,  wird  dem  Abfuhrunter- 
liehiucr  gestattet,  eine  Stunde  später  fertig  zu  werden. 
Alle  sonstigen  Abfiihrverspiitungen  werden  mit  Ordnungs- 
strafen belegt,  besonders  wenn  der  Abfuhruutcrnehmer 
oder  dessen  Gespanne  säumig  sind,  wenn  eine  nur  unzu- 
reichende Anzahl  von  Wagen  gestellt  wurde  und  weuu 
die  Abfuhr  sonst  bei  einigem  guten  Willen  des  Unter- 
nehmers und  seiner  Leute  hätte  geschafft  werden  können. 
Im  Uebrigen  ist  das  Unternehmen  der  Kehrichtallfuhr  kein 
leichtes,  besonders  wegen  der  ausserordentlichen  und 
häufigen  Schwankungen,  die  bei  jedem  Witterungswechsel 
Vorkommen.  Wie  bedeutend  diese  Schwankungen  sind, 
geht  daraus  hervor,  dass  für  gewöhnlich,  also  bei  guter, 
trockener  Witterung,  di«  Abfuhrmenge  aus  dem  ganzen 
Stadtgebiet  etwa  250  Fuhren  in  einer  Nacht  beträgt, 
während  zeitweilig,  bei  plötzlichem  Eintritt  von  Regen- 
wetter nach  längerer  Trockenheit,  die  3—4  fache  Anzahl 
vod  Kehrichtfuhren  fortzuschaffeD  sind.  Hier  tritt  noch 
erschwerend  hinzu,  dass  das  Verladen  des  flüssigen 
Strassunschniutzes,  der  sogenannten  Schlemme,  ganz  be- 
deutende Schwierigkeit  verursacht  und  dass  sehr  häufig 
die  getroffenen  Dispositionen  des  Abfuhrunternehmcrs 
gänzlich  umgeworfen  werden  und  sich  als  unzureichend 
erweisen,  wenu  unerwartet,  etwa  mitten  in  der  Nacht,  das 
Wetter  unischlägt.  Die  Gesammtzahl  aller  Fuhren  Strassen- 
kehricht  betrug 


1870: 
1880: 
1881  : 
1882/83: 
1883/84  : 
1884/85: 

1 «85/86  : 

1886/87 : 


106  651 

Fulirou 

1887/88; 

06  206 

Fuhren 

108  432 

r> 

1888/89  : 

07  060 

n 

104  542 

n 

1889/90 : 

06  200 

n 

95  304 

15 

1890/91  : 

06  774 

5J 

04  662 

» 

1891/92: 

110  824 

5) 

05  080 

55 

1802/03  : 

106  500 

m 

04  380 

T? 

1893/04 : 

102  650 

• 

05  005 

59 

Aus  vorstehenden  Zahlen  ist  zu  ersehen,  dass  dio 
Menge  des  abgefahrenen  Strasscnkehrichls  im  Laufe  langer 
Jahre,  trotz  der  Ausdehnung  des  Stadtgebietes  nicht 
wesentlich  grösser  geworden  ist.  Diese  Erscheinung  ist 
lediglich  auf  die  Vermehrung  des  guten,  undurch- 
lässigen Pflasters  zurückzuführen.  Im  Uebrigen 
rühren  die  Schwankungen  bei  den  einzelnen  Jahren  auch  vou 
der  winterlichen  Witterung  hör.  Wenn  nämlich  im  Winter 
mehrfneh  kleinere  Schuccfiüle  Vorkommen,  bei  denen  eine 
besondere  Sclmceabfuhr  gegen  Marken  nicht  eintritt,  so 
werden  diese  Schneemengen  nach  und  nach  durch  die 
gewöhnliche  Abfuhr  beseitigt.  Treten  nun  viele  derartige 
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Abfuhren  ein,  so  kann  es  kommen,  dass  die  Zahl  der  sog. 
Kehrichtfuhren  im  Lnufe  eines  Winters  recht  bedeutend 
und  in  der  Gesammtfuhrenznhl  deutlich  bemerkbar  wird. 
Uehermüssig  hoch  ist  die  dem  Unternehmer  für  die  Abluhr 
gezahlte  Vergütung  nicht,  denn  der  Durchschnittspreis 
stellt  sich  auf  kaum  3,-  Mk.  für  die  Fuhre  von  2 cbm 
Inhalt,  ln  neuerer  Zeit  kommen  grosse  eiserne  Abführ- 
ungen von  4 cbm  Inhalt  mehr  und  mehr  in  Aufnuhme, 
trotzdem  sie  hohe  AnschalVungskosten  — 1 200 — 1 .100  Mk. 
— erfordern.  Diese  Wagen  werden  natürlich  doppelt  ge- 
rechnet. 

Die  Beschaffung  von  Abladeplätzen  für  den  Strassen- 
krhricht  ist  Sache  des  Unternehmers,  welcher  andererseits 
aber  aucli  den  Strassendünger  beliebig  verwerthen  kann. 
Der  Werth  ist  nicht  sehr  bedeutend  und  die  Unterbringung 
des  Unraths  macht  den  Unternehmern  zuweilen  ernstliche 
Sorge.  Abladeplätze  sind  schwer  zu  beschallen;  wenn 
irgend  angängig,  versuchen  die  Abfuhruuternchmer  den 
Dung  durch  Schiffer  nach  ausserhab  abzusetzen,  wodurch 
ihnen  zuweilen  noch  eine  kleine  Einnahme  entsteht. 

Die  Schneeabfuhr  wird  fuhrenweise  bezahlt  nach 
Einheitssätzen,  welche  für  die  Loose  J.  II,  III,  IV  und  VI 
2,js  Mk.,  für  das  Loos  No.  V 2.J0  Mk.  betragen.  Der 
höhere  Preis  für  das  Loos  No.  V erklärt  sich  daraus,  dass 
dasselbe  nur  ans  Inncnahtlieilungen  besteht,  von  welchen 
aus  sehr  weite  Wege  bis  zu  den  Schneenbladestellen  zu- 
rückzulegen sind. 

Auen  für  die  Schneeabladeplütze  haben  die  Unter- 
nehmer selbst  Sorge  zu  tragen;  die  Beschaffung  dieser 
Plätze  bietet  ebenfalls  besondere  Schwierigkeiten  und  ist 
auf  alle  Fälle  mit  erheblichen  Geldkosten  verbunden. 


Ilci  der  Bezahlung  der  Sclmeenbtuhr  werden  diejenigen 
Kehrichtfuhren,  welche  während  der  Periode  der  Schnce- 
nbfuhr  eigentlich  zu  leisten  gewesen  wären,  in  Abzug  ge- 
bracht. Die  Berechnung  geschieht  nach  dem  Durchschnitt 
der  Kehrichtfuhreu  in  den  schneefreien  Monaten  des  vor- 
angegangenen  Jahres.  Dieser  Durchschnitt  ist  selbstver- 
ständlich schwankend;  er  betrug: 


1384/85 : 
1885/80 : 
1880/87: 
1887/88  : 
1K88/80: 


7 058  Fuhren. 
7 098  , 

7413  „ 

7 010  „ 

7 891 


1 889/90 : 
1890/91  : 
1891/92  ; 
1892/93: 
1893/94 : 


7 779  Fuhren, 

7 731  „ 

8 841  „ 

8 515  „ 

8 100  „ 


Die  C'ontrolc  der  Schneefuhren  vollzieht  sich  in 
folgender  Weise:  Sämmtlicbe  Wagen  sind  mit  Nummer- 
schildern  versehen  und  je  nach  Erfordernis«  schon  von 
Hause  aus  auf  die  verschiedenen  Abtheilungen  vertheilt. 
Für  jede  Wngenmimmcr  sind  Ahlademarken  vorhanden, 
welche  serienweise  täglich  mit  10  Stück  auf  jeden  Wagen 
ausgegeben  werden.  Im  Betriebe  erhält  jeder  beladene 
Selmeewagen  die  ihm  für  die  betreffende  Fuhre  zustehende 
Marke,  welche  nach  der  Entladung  auf  dem  ihm  bestimmten 
Abladeplatze  coupirt  wird.  Die  Coupons  werden  in  ver- 
schlossenen Büchsen  gesammelt,  am  Abend  nach  dem 
Bureau  der  Strnssenrciuigung  gebracht  und  hier  am 
nächsten  Tage  ausgezählt.  Die  Coupons  mit  den  gleich- 
falls zurückgegebenen,  unbenutzt  gebliebenen  Marken 
müssen  sieb  bei  der  Controle  immer  zu  10  ergänzen. 
Hiernach  wird  die  dem  Unternehmer  zu  zahlende  Vergütung 
berechnet  und  festgestellt. 

Die  Markencontrole  ist  derartig  zuverlässig,  dass 
Ucbervortheilungen  ausgeschlossen  sind  und  nur  etwa 
Vorkommen  könnten,  wenn  der  Markennusgeber  auf  der 
Strasse,  der  Kutscher  und  der  Markencoupirer  auf  dem 
Abladeplätze  gemeinschaftliche  Sache  machten,  ohne  dass 
der  beaufsichtigend’  Beamte  dies  bemerkt.  Um  derartigen 
Vorkommnissen  vorzubeugen,  findet  unter  den  mit  der 
Markennusgabe  und  Markencontrole  beauftragten  Arbeitern 
ein  fortwährender  Wechsel  statt. 

Wie  sehr  verschieden  die  einzelnen  Winter  bezüglich 
der  Niederschläge  sind,  haben  wir  Eingangs  unseres  Be- 
richts bereits  erwähnt.  Die  Anzahl  von  Schneefuhren,  welche 
fortgeschnfft  wurden,  hat  betragen: 


1884/85  : 
1885/86  : 
1886/87  : 
1887/88  : 
1S88/S9  ; 


(13  3)3  Fuhren, 
155  397  „ 

112  805  r 

240  381  n 

175  256 


1889, 90: 
1890/91  ; 
1891/92: 
1892/93  : 
1893/94  : 


27  004  Fuhren, 
170  580 
71042  „ 

257  810  „ 

4 2911 


Die  grössten  Gegensätze  liegen  in  den  beiden  letzten 
Jahren,  also  dicht  nebeneinander;  das  erstgenannte  Jahr 
war  das  schneereic.hste  seit  1879,  das  letzte  Jahr  dagegen 
hatte  fast  gar  keinen  Winter  und  so  wenig  Schnee,  wie 
keines  seiner  Vorgänger. 


fttüdtiselie  Anlagen. 

Die  Versorgung  von  Städten  mit  Grund- 
wasser. 

Vom  Königlichen  Hanrath  Snlbach  in  Diesden. 
;llierzu  & Figuren.) 

111. 

Nach  den  statistischen  Aufzeichnungen  von  84  Städten 
betrug  der  grösste  Wasserverbrauch  im  Jahre  1893  pro 
Kopf  der  Einwohner  und  Tag  100—119  1 in  7 Städten,  und 
zwar: 


in 

Berlin  . . . = 

100  1 

in 

Kiel  .... 

= 

116  1 

r> 

Churlottenburg  = 

116  1 

n 

Quedlinburg  . 

= 

117  1 

8 

Crefeld  . . . -= 

118  1 

n 

Weimar . . . 

=3 

101  1 

« 

Eisenach  . . = 

107  1 

120  I und  darüber  in 

51  Städten,  und  zwar: 

in 

Altonn  ...*>» 

155  1 

in 

Hannover  . . 

=3 

165  1 

i? 

Bamberg  . . = 

150  1 

TI 

Heilbronn  . . 

U 

167  1 

i) 

Bannen  . . . = 

166  1 

Ti 

Carlsruhe  . . 

= 

230  1 

u 

Basel . . . . = 

206  1 

TI 

Cölu  .... 

= 

243  1 

Ti 

Beruburg  . . 

149  1 

Ti 

Magdeburg 

=3 

130  1 

]) 

Bochum . . . «• 

221  1 

Ti 

Mannheim  . . 

saa 

141  1 

n 

Ronn-Godesberg  = 

242  1 

Ti 

Merseburg  . . 

ä 

121  1 

n 

Bremen  . . . = 

136  1 

» 

Mülheim  a/Ruhr 

=* 

257  1 

Breslau  . . . =» 

124  1 

JJ 

Mülhciiu-Deutz- 

y) 

Cannstatt  . . «= 

150  1 

Kalk  . . . 

sr 

211  1 

1) 

Cleve . . . . ■* 

203  1 

n 

Mülhausen  i. 

1) 

Colmar  . . . = 

180  1 

Eisass  . . . 

B 

200  1 

jj 

Darmstadt  . . = 

123  1 

Ti 

Neuwied 

B 

127  I 

f 

Dessau  ...«*» 

163  1 

7 ) 

Nürnberg  . . 

ms 

125  1 

r> 

Dortmund  . . 

265  1 

» 

Ofl'enburg  . . 

258  1 

r> 

Dresden . . . = 

143  1 

» 

Regensburg  . 

= 

216  1 

n 

Duisburg  . . = 

251  1 

T» 

Rudolstadt . . 

= 

132  1 

n 

Düsseldorf . . 

165  1 

Ti 

Rostock  . . . 

ea 

120  1 

i» 

Essen  a/K.  (Stadt) « 

210  1 

Ti 

Stettin  . . . 

aas 

196  1 

» 

Essen  a/lt.  (Fr. 

Ti 

Stockholm  . 

«= 

123  1 

Krupp)  . . = 

157  1 

TI 

Strassburg  i/El- 

r> 

Elberfeld  . . — 

159  1 

suss .... 

= 

138  1 

i) 

Frankfurt  a/  M.  = 

188  1 

Wiesbaden  . . 

= 

142  1 

u 

Freiburg  . . = 

291  1 

n 

Witten  . . . 

= 

228  1 

Ti 

Ilageu  i/W.  . *= 

205  1 

TJ 

Worms  . . . 

= 

210  1 

» 

Halle  n/S.  . . **» 

123  1 

TI 

Würzburg  . . 

= 

191  1 

Ti 

Hamburg  . . *= 

278  1 

tj 

Zürich  . . . 

= 

314  1 

n 

Hamm  . . . = 

169  1 1 

Bei  einer  grossen 

Anzahl  von  Städten  hätte 

oin 

uoch 

grösserer  Wasserverbrauch  stattgefunden,  wenu  die  Werke 
im  Stande  gewesen  wären,  genügende  Wasserquantitäten 
zu  liefern.  I)ie  Höhe  des  über  150  1 pro  Kopl  und  Tag 
aiigewachsenen  Wasserbedarfes  ist  indessen  voraussichtlich 
vou  einem  gleichzeitig  hohen  Bedarf  der  Industrie  veran- 
lasst worden. 

Mau  darf  deshalb  bei  einer  Wasserversorgung  nicht 
mit  Durchschnittszahlen  rechnen,  sondern  man  muss  den 
grössten  Oonsum  noch  bei  der  geringsten  Ergiebigkeit  der 
Wassergewinnung  decken  können,  um  solche  Cafnmitäteo 
zu  vermeiden,  wie  dieselben  in  letzterer  Zeit  vielfach  auf- 
getreten sind.  Daher  muss  man  bei  der  Anlage  eines 
Wasserwerkes  von  Hanse  aus  die  Möglichkeit  einer  Er- 
weiterung der  Wassergewinnung  ins  Auge  fassen,  und 
da  es  für  grosse  Städte  sehr  schwer,  fast  eine  Unmöglich- 
keit sein  wird,  so  bedeutende  Wassermengen,  welche  sowohl 
für  den  Genuss,  als  auch  für  die  Ilauswirthschaft,  für  das 
Bedürfniss  industrieller  Anlagen,  sowie  zum  Sprengen  der 
Strassen  und  der  Anlagen,  zum  Spülen  der  Gossen  und 
Canäle  gebraucht  werden,  in  dem  von  der  Hygiene  ge- 
forderten idealsten  Zustande  aus  tiebirgsquellen  zu  liefern, 
so  wird  man  zweifellos  gezwungen  sein,  ein  Wasser  zu  er- 
schliessen,  welches  von  guter  und  einwandfreier  Beschaffen- 
heit oft  in  grossen  Mengen  leichter  zu  beschaffen  sein  wird. 

Man  braucht  deshalb  nicht  gleich  an  die  Nothwendig- 
keit  einer  zweiten  Versorgung  der  Städte  mit  Flusswasser 
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zu  denken,  sondern  raun  hut  nur  von  den  Hochgebirgen 
hinahzusteigen,  um  reichhaltige  Grundwossermcngen  vorzu- 
linden.  Knnn  mnu  dnbei  ausser  dem  Bereiclie  der  zu  Tage 
fliessenden  Wasserlüufe  das  Grundwasser  erschlossen,  so 
erhält  man  das  Grundwasser  in  dem  oi>en  geschilderten 
idealen  Zustande.  Dasselbe  wird  keimfrei  und  mit  der 
Bodentemperatur  gewonnen  werden,  welche  der  Tiefluge 
des  Grundwassers  unter  der  Tngesoberfläche  entspricht, 
und  diese  Temperatur  wird  innerhalb  eines  Jahres  selten 
um  mehr  als  1°  schwanken.  In  diesem  Falle  ist  das  Grund- 
wasser. ob  es  durch  locale  Verhältnisse  begünstigt  als  Quelle 
aus  dem  Boden  tritt,  oder  künstlich  durch  Brunnen  etc. 
erschlossen  ist,  von  gleicher  Beschaffenheit. 

In  allen  Fällen  wird  man  Sorge  zu  tragen  haben,  dass 
die  Beschaffenheit  des  Grundwassers  nicht  durch  das  Ein- 
dringen schädlicher  Stoffe  in  den  Boden  verunreinigt  wird, 
sei  es,  dass  selbst  in  Hochgebirgen  eine  solche  Verunreini- 
gung durch  die  faisung  des  Wildes,  oder  eines  sich  zer- 
setzenden Wildcadavers  möglich  wäre,  oder  sei  es,  dass  in 
tieferen  l.agen  die  über  den  Bodenschichten,  welche  das 
Grundwusser  führen,  lagernde  Decke  durchbrochen  wird. 

Man  lirnlet  diese  Schutzdecke  in  tieferen  Lagen  des 
Terrains  zumeist  reichlicher  vorhanden,  als  in  den  höheren 
Gebirgslagen.  Mährend  in  letzteren  das  SteiDgerölle  der 
Schutthalden  vielfach  ganz  ohne  Vegetation  und  ohne  jede 
Scliutzdecko  zu  Tage  liegt  uud  die  von  den  Steiigebirgcn- 
ablliessendeu  Niederschläge  unvermittelt  mul  schnell  uuf- 
nimmt,  befinden  sich  in  den  tieferen  Lagen  über  dem  groben 
durchlässigen  Material,  in  welchem  sich  das  Gruodwasser 
bewegt,  zumeist  Ablagerungen  feinen  Sandes,  auch  lehmiger 
Snnd,  schliesslich  Alluvial-Lehm,  darauf  eine  Humusschicht, 
welche  zusammen  entweder  das  Eindringen  der  Nieder- 
schläge gänzlich  verhindern,  oder  welche  die  eingedrungenen 
Niederschläge,  selbst  wenn  sie  in  den  obersten  Schichten 
Stoffe  vortinden  sollten,  welche  in  dem  zu  gewinnenden 
Grundwasser  nicht  erwünscht  wären,  derartig  ausreichend 
tiltriren  und  regencriren,  dass  eine  Schädigung  des  Grund- 
wassers, in  welches  «las  eingedrungene  Niederschlagswasser 
schliesslich  einsinkt,  nicht  erfolgen  kann. 

Die  Natur  hilft  durch  ihre  reichen  Schutzmittel  hier- 
für ausreichend,  «lenn  z.  B.  in  solchen  Gegenden,  wo  «las 
lockere  Material  bis  uu  die  Tagesoherflüche  tritt,  findet 
nniu  die  Verwitterungsproducte  dieser  zu  Tage  liegenden 
Schichten  oft  ein  bis  mehrere  Meter  tiet  in  die  Oberfläche 
eingedrungen,  sodass  eine  mit  Her  Zeit  zunehmende  Ver- 
kittung «le.s  oberen  durchlässigen  Materials  ein  Eindringen 
der  Niederschläge  an  dieser  Steile  erschwert  und  schliesslich 
aufhebt. 

Da  man  aber  häufig  in  Rücksicht  auf  eine  reich- 
haltige Gewinnung  des  Grundwassers  die  Sammelanlagen 
in  den  FlussthiÜern  und  in  der  Nähe  von  Flüssen  heratcllen 
muss,  so  soll  das  Verhalten  der  letzteren  zu  der  Grund* 
wassergewiuuung  in  diesem  Berichte  besondere  Berück- 
sichtigung finden,  um  die  vielfach  verbreitete  Meinung  zu 
widerlegen,  dass  eine  derartig  hergestellte  Wassergewin- 
nung durch  ein  Kinsickcrn  des  Flusswassers  selbst  beein- 
flusst wird,  oder  dass  das  gewonnene  Wasser  ein  natürlich 
filtrirtes  Flusswasser  sei. 

Es  liegt  ja  auch  letztere  Meinung  Demjenigen,  welcher 
keine  Gelegeilheit  gehabt  hat,  sich  mit  dem  Studium  der 
Grundwasserbewegung  zu  beschäftigen,  sehr  nahe,  denn 
ursprünglich  ist  der  Gedanke  einer  Gewinnung  von  Grund- 
wasser aus  den  misslungenen  Versuchen,  natürlich  liltrirtes 
Flusswasser  zu  gewinnen,  entstanden.  Man  überzeugt« 
sich  bei  derartigen  Ausführungen  sehr  bald,  dass  das  Ein- 
dringen von  Flusswasser  in  die  Bodenschichten,  welche  das 
Bett  der  Flüsse  bilden,  zunächst  dadurch  auf  grossen  Wider- 
stand stüsst,  weil  diese  Schichten  zumeist  aus  sehr  feinem 
und  mehr  oder  weniger  verschlammtem  Bodcnmaterial  be- 
stehen, weil  ferner  bei  dem  Eindringen  des  unreinen  Fluss- 
wassers die  im  Wasser  schwimmenden  Schlamm-  etc.  Stufte 
in  dieses  Bodenmnterial  des  Flussbettes  eimlringen  und 
die  feinen  Poren  bnld  bis  za  einer  vollständigen  Undurch- 
lässigkeit verstopfen.  Weiterhin  zeigte  sich  vielfach,  dass 
dus  aus  den  Sammelanlagen  gewonnene  Wasser  oft  gimz 
andere  chemische  Eigenschaften  besass,  als  «las  fiRrirte 
Flusswasser,  uml  nach  diesen  Erfahrungen  hat  sich  durch 
ciDgehemle  Beobachtungen  das  Studium  «ler  Grundwasser- 
gewinnung ausgebildet. 

Danach  ist  erwiesen  worden,  dass  fast  ausnahmlos  da, 


wo  «lor  Untergrund  eines  Flussthales  aus  durchlässigem 
Bodenroaterial  besteht,  letzteres  im  Zusammenhänge  die 
ganze  Länge  «ler  Thalebene  durehstrcicht  und  seitlich  sich 
verzweigend  bis  in  die  einzelnen  Seitenthäler  erstreckt. 
Es  strömen,  wie  Kig.  3 in  voriger  Nummer  kennzeichnet, 
von  allen  Seiten  unterirdisch  Grundwässer  im  Thnlgrunde 
der  Haupt  rinne  zu  und  setzen  hierdurch  «las  in  dieser 
Hauptrinne  enthaltene  Grundwässer  in  eine  Spannung, 
durch  welche  dasselbe  an  einzelnen  Stellen  in  das  Fluss- 
bett eindringt.  Man  timiet  daher  neben  «lern  tiefsten 
Einschnitt  in  der  Oberfläche  der  Thalebene,  welcher 
durch  ein  Flussbett  gebildet  ist,  «las  Grundwässer  höher 
stehend,  als  der  Wasserstand  des  Flusses  beträgt,  un«l 
in  weiterer  Entfernung  vom  Flusse  entsprechend  an- 
steigend. Man  findet  ferner  bei  Bohrungen  im  Flussbett«; 
selbst  den  hierdurch  in  «len  tieferen  Bodenschichten  auf- 
geschlossenen Grundwasserstand  ebenfalls  höher  auftretend, 
als  «ler  Wasserstau«!  des  Flusses  beträgt,  sodass  die  An- 
nahme berechtigt  ist,  wie  auch  vielfach  durch  directe 
Messungen  nacligewi«*sen  wurde,  «lass  hei  einem  «lurch- 
lässigen  Flussbette  der  Fluss  an  diesen  Stellen  durch  «len 
Andrang  des  Grundwassers  gespeist  wird. 

Ein  weiteres  Merkmal,  welches  zur  Bestätigung  dient, 
ist  «las  bekannte  Auftreten  von  kalten  Quellen  und  von 
Triebsand  im  Flussbett«  uml  in  Seen,  sowie  «Ins  Auftreten 
von  Süsswassorquollen  im  Meere  unweit  der  Küsten. 

Man  wird  also  im  Stande  sein,  sogar  im  Flusse  selbst 
ein  unter  dem  Bette  desselben  in  Spannung  befindliches 
Grundwässer  zu  erschlossen,  sobald  man  dieoberen  Schichten 
des  Flussbettes  mittels  wasserdichter  Brunnenwündc  durch- 
setzt uml  «lern  Brunnen  nur  in  den  Bodenschichten,  welche 
tief  unter  dem  Flussbette  und  unmittelbar  über  der  un- 
durchlässigen Grundschicht  liegen,  entsprechende  Oefl- 
nungen  zum  Eindringen  des  Grundwassers  giebt;  auch  wird 
man  ohne  Weiteres  annehmen  können,  «lass  inan  soviel 
selbstständiges  Grundwässer  aus  einem  solchen  Brunnen 
gewinnen  kann,  als  die  Zuströmungskraft  des  Grundwassers 
beträgt,  resp.  bis  man  den  höheren  Wasserstnnd  des  im 
Brunnen  über  den  Wasserstand  d«‘S  Flusses  aufgetretenen 
Grundwassers  bis  zur  Gleich«'  des  Flussspiegels  absenkt. 
Man  wird  aber  auch  in  der  Entnahme  von  directem  und 
unvemiischtem  Grundwasser  aus  einem  solchen  Brimnen 
noch  weiter  gehen  können. 

Vorausgesetzt,  wie  oben  angegeben  wurde,  dass  die 
oberen  Wände  des  Brunnens  ganz  wasserdicht  hergestcllt 
sind,  wird  man  hei  einer  tieferen  Absenkung  des  Gruntl- 
wassers  im  Brunnen,  als  der  Flusswasserstand  beträgt,  und 
einer  damit  reicheren  Gewinnung  von  Gruudwasser  dann 
erst  ein  Nachdringen  von  Flusswasser  in  das  Grundwasser 
zu  erwarten  haben,  wenn  die  Geschwindigkeit  tles  letzteren, 
welches  aus  den  tiefliegenden  uml  meist  sehr  durchlässigen 
Ikulensehichten  in  «len  unteren  durchlässigen  The.il  tles 
Brunnens  eintritt,  einen  ebenso  grossen  Kcihuiigswiderstand 
verursacht,  als  derjenige  Widerstand  beträgt,  welchen  die 
im  Flussbett«  befindlichen  feineren  uml  verschlammten 
Bodenschichten  «lern  Einsinken  «lcs  Flusswassers  entgegen- 
stcllen. 

Je  nach  der  Beschaffenheit  dieser  Flusss*diicliten  wird 
«lie  Entnahme  von  selbstständigem  und  unvemiischtem 
Grundwässer  durch  eineu  im  Flussbett«  selbst  angelegten 
Brunnen  grösser  oder  geringer  sein  können,  und  man  wird 
es  vollständig  in  der  Gewalt  haben,  diejenige  Entnahme 
festzustellen,  bis  zu  welcher  eine  Gewinnung  nnvermischten 
Grundwassers  möglich  ist.  Einzelne  Flüsse  licsitzon  last 
in  ihrem  ganzen  Flusslaufe  ein  so  wenig  durchlässiges 
Bet»,  «lass  man  mit  Sannnelanlagen,  welche  in  unmittel- 
barer Nähe  des  Flussufers  angel«>gt  sind,  selbst  bei  starker 
Wasserentnahme,  nicht  im  Stande  ist,  ein  «lirectes  Nacli- 
<1  ringen  von  Wasser  aus  dem  Flusse  zu  bewirken. 

l)ie  Gewinnung  eines  selbstständigen  und  iinvermischteu 
Grundwassers  selbst  in  der  Niiho  von  Flüssen  ist  dann 
durchführbar,  wenn  die  oben  erwähnten  Verhältnisse  des 
Flussbettes  vorhanden  sind,  oder  wenn  mau  die  Saromel- 
unlugcn  soweit  vom  Flusse  entfernt  hat  anlegen  können, 
«lass  das  zeitweise  Eindringen  des  Flusswassers  in  die 
durchlässigen  Uferwände,  über  welchen  Punkt  später  ge- 
sprochen werden  soll,  nicht  bis  in  das  Absaugungsgcbict 
der  Sannnelanlageu  gelangt. 
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StrR»&enl>nliuwe»eii. 

Tramwayverstadtlichung  in  Zürich. 

Die  vom  Stadtratho  gemachten  diesbezüglichen  Er- 
hebungen haben  nunmehr  zu  einer  Weisung  desselben  an 
den  Grossen  Stadtruth  geführt,  worin  unter  Anführung 
folgender  Gründe  Verstaatlichung  der  Zürcher  Straßen- 
bahnen anempfohlen  wird  : 

Eine  für  die  Entwicklung  der  Stadt  sehr  wichtige  An- 
gelegenheit wird  in  der  nächsten  Zeit  von  den  städtischen 
Behörden  zu  entscheiden  sein , die  Communalisirung  des 
Strassenbahnwescns,  wie  der  Sfadtruth  die  Sache  genannt 
hat.  Der  Stadtrath  hat  bereits  Stellung  genommen,  er 
spricht  sich  für  die  ullmiilicho  l'ebernahme  der  Straßen- 
bahnen durch  die  Stadt  aus  und  stellt  mit  einer  Weisung 
vom  23.  August  dem  grossen  Stadtrath  den  Antrag,  er 
möchte  sich  grundsätzlich  ebenfalls  für  die  Anbahnung 
der  Communalisirung  aussprechen.  Wir  entnehmen  der 
Weisung  die  Gründe,  die  der  Stadtrath  zur  Beantwortung 
der  sich  aufwerfenden  Hauptfragen  anführt: 

Welchen  Weg  soll  die  Stadt  heute  in  Strasseubnhn- 
Angelegenhoiten  einschlngen  ? 

Ueberwiegendo  Gründe  des  öffentlichen  Interesses 
sprechen  dafür,  dass  die  Stadt  das  Strassenbuhuwesen 
nach  .Maassgabe  der  sich  bietenden  Gelegenheiten  und  der 
Bedeutung  der  jeweiligen,  in  Frage  kommenden  localen 
Interessen  durch  Rückkauf,  Selbsthau  und  Selbstbetrieb 
in  die  Hand  nehme,  ohne  im  übrigen  Privatbau  und  Pri- 
vatbetrieb von  vornherein  grundsätzlich  auszuscliliessen. 
Die  Strassenbahnen  vollziehen  eine  Aufgabe  des  öffent- 
lichen I-ebens,  die  für  die  städtische  Entwickelung  und 
für  grosse  Kreise  der  Stadtbevölkerung  von  wesentlicher 
Bedeutung  ist.  Hat  die  Stadt  sie  in  der  Hnud,  so  kann 
sie  durch  ein  neues  Mittel  bestimmend  auf  die  städtische 
Entwickelung  einwirken.  Jede  Strassenbnhn  schliesst  eine 
weitgehende  Inanspruchnahme  des  öffentlichen  Grundes 
für  eine  Privatunternehmung  in  sich,  vor  welcher  Inan- 
spruchnahme zahlreiche  öffentliche  und  private  Interessen 
zurücktreten  müssen,  was  letzteren  eher  zugemuthet  werden 
darf,  wenn  es  sxli  um  ein  Unternehmen  der  Stadt  handelt, 
als  wenn  ein  solches  einer  Privatperson  in  Frage  kommt. 
Die  C'oncessionen  vermögen  nicht  in  allen  Richtungen 
die  nüthige  Gewähr  für  eine  erspricssliche  Wahrung  der 
öffentlichen  Interessen  zu  bieten.  Die  Strassen  bahnen 
können  das  Beste  nur  duun  bieten,  wenn  das  Netz  rati- 
onell angelegt  und  die  technische  Einheit  der  Anlage, 
welche  den  ungebrochenen  Betrieb  gestattet,  möglichst 
uneingeschränkt  vorhanden  ist.  Dies  ist.  bei  unseren  jetzigen 
Verhältnissen  nicht  zu  erwarten.  Die  Beschränktheit  der 
öffentlichen  Plätze  und  die  vielerorts  engen  Strassen 
nöthigen  dazu,  mit  Straßenbahnen  hauszuhalten  und  nur 
diejenigen  Bedürfnisse  zu  befriedigen,  welche  einer  be- 
deutenden Summe  von  Intereßen  dienen;  duss  dies  ge- 
schehen, dazu  bedarf  es  eines  gesteigerten  Einflusses  der 
Stadt.  Die  Stellung  der  Stadt  gegenüber  der  cantonalen 
Behörde  und  dem  Bunde  ist  eine  bessere,  als  diejenige 
einer  Privntuuternehmung.  Es  ist  billig,  dass  ein  Gewinn 
aus  dom  Betrieb  der  Straßenbahnen,  der  aus  der  Tasche 
der  StadtbevölkeruDg  Hießt,  und  nur  mit  Hilfe  der  Be- 
lastung des  allgemeinen  Verkehrs  und  der  städtischen 
Einrichtungen  erzielt  werden  kann,  als  Gegenwerth  der 
Allgemeinheit  zu  gute  kommt.  Es  ist  als  sicher  anzu- 
nehmen,  dass  die  mechanische  Bewegung  der  Straßen- 
bahnwagen in  Zukunft  die  Regel  bilden  wird.  Die  be- 
nöthigte  Kraft  kaDn  durch  eine  größere  Kraftanlage  am 
Billigsten  beschafft  werden,  für  deren  Ausführung  in  An- 
betracht der  ihr  zu  gehenden  Ausdehnung  und  ihres 
öffentlichen  Zweckes  nur  diu  Stadt  seihst  in  Frage  kommen 
kann.  Die  Stadtverwaltung  hat  durch  die  Gaswerke,  die 
Wasserversorgung,  das  Electricitätswerk  und  die  Organi- 
sation des  Abfuhnvesens  den  Nachweis  geleistet,  duss  sie 
grössere  Betriebsunternehmungen  mit  verwickeltem  tech- 
nischem Apparat  und  genauem  und  weitsehichtigem  Be- 
triebe in  befriedigender  Weise  anzulegen,  zu  orgnnisiren 
und  zu  betreiben  in  der  l.nge  ist. 

Anderseits  ist  allerdings  zuzugeben,  daß  der  Ueber- 
irang  zum  Selbstbnu  und  Selbstbetrieb  nicht  ohne  Er- 
höhung des  Schnldenstnndes  der  Stadt  und  ohne  eine  Er- 
weiterung des  Vcrwaltungsapparates  geschehen  kann.  Der 
SchuUlenvermehrung  werden  aber  productive  Aulagen  ge- 


genüberstehen uml  die  Vergrößerung  der  Zahl  städtischer 
Angestellter  wird  um  so  eher  in  den  Kauf  genommen 
werden  können,  als  dieselben  eben  doch  unmittelbar  pro- 
ductive Arbeit  verrichten  und  zum  überwiegeuden  Theil 
ebenso  unmittelbar  der  Controle  der  Oelfentlichkeit  unter- 
stehen. 

Nach  der  Ansicht  des  Stadtnahes  sprechen  die  con- 
cessionsgo.mässen  Rückkuufsbedingungen  der  verschiedenen 
Unternehmungen,  ihre  financielle  Lage  uud  Zukunft,  die 
gebotene  Rücksichtnahme  auf  die  Finanzen  der  Stadt,  wie 
die  Neuheit  der  Suche  für  die  Stadtverwaltung  und  für  ein 
allmiiliches  Vorgehen;  und  zwar  sollte  das  Netz  der 
Strassonbnhn-Actiengesellschaft,  wenn  zu  annehmbaren 
Bedingungen  erhältlich,  zu  dem  ersten  offenen  Termin 
(31.  Januar  1897)  zurückgekauft  werden.  Es  hätte  das 
überdies  in  der  ausgesprochenen  Absicht  zu  geschehen, 
dass  das  Netz  mit  dem  Zeitpunkt  der  Inbetriebsetzung 
einer  in  Vorbereitung  begriffenen  grossen  städtischen 
Kraftanlage  für  mechanischen  (und  wahrscheinlich  elec- 
trischen)  Betrieb  und  auf  Meterspur  umgebaut  werde. 
Damit  würde  der  hei  unseren  relativ  geringen  Entfernungen 
doppelt  wichtige  ungebrochene  Betrieb  auf  Grund  einer 
technischen  Einheit  möglich  gemacht:  die  dadurch  ver- 
mehrte Frequenz,  wie  der  bisherige  innere  Werth  der 
alten  Linien  würden  in  Verbindung  mit  billigeren  Be- 
triebsausgaben tinanciell  diese  Umbauten  gestatten. 

Ferner  würde  die  Stadt  sich  dem  Bau  von  Linien  zu- 
wenden, die  bis  jetzt  von  deD  Privatunternehmungen  nicht 
gelmut  worden  sind,  die  aber  eine  grössere  Summe  von 
Bediirfnißeu  zu  befriedigen  vermögen  uud  weder  technisch, 
noch  tinanciell  ein  übermässiges  Wuguiss  in  sicli  schließen. 
Wir  denken  hier  an  die  Linie  über  die  (Juuibrücke,  ao 
eine  wcstradiule  Huuptlmhuhof-Dorf  Wiedikon  und  eine 
südnidinlc  Paradeplatz-Bahnhof  Enge. 

Von  der  Concessiousbehandlung  der  interurbuncu 
(Vororts-)  Liuic  Hauptbahnhof- Oorlikon  würde  die  Stel- 
lungnahme der  Stadt  zu  einer  Linie  nach  Unterstrass  ab- 
hängen.  Der  Betrieb  solcher  Linie  würde  je  nach  den 
nmassgchcndeu  Verhältnissen  der  einzelnen  Linien  vod  der 
Stadt  seihst  besorgt  oder  zunächst  noch  verpachtet  werden. 
Die  städtischen  Strassenbahnen  wären  als  tinanciell  selb- 
ständige Unternehmung  zu  organisiron. 

Die  bereits  concedirten  Linien  hätten  die  Concessionäre 
auszuhauen  und  zu  betreiben;  für  ihre  Ucbernahrae  dürfte 
man  im  Hinblick  auf  die  conccßionsgemiisseu  Rückkaufs- 
bedingungen  die  Dinge  für  einmal  sich  noch  entwickeln 
laßen. 

Auch  die  Ertheilung  neuer  Concessionen  für  rationelle 
Linien  kann  ju  mich  den  Verhältnissen  der  Tracc  und  des 
bezüglichen  Verkehrs  zu  dem  übrigen  Netze  bis  auf 
weiteres  unbedenklich  geschehen;  dies  um  so  eher,  als  die 
Stadt  auch  bei  intcrurbanen  (Vorort-)  Straßenbahnen,  die 
städtische  Straßen  befahren,  nicht  selbständig,  sondern 
von  den  Entschließungen  der  Oberbehörden  abhängig  ist, 
also  gar  nicht  in  der  Jmgc  wäre,  die  Ertheilung  von  Con- 
ceßionen  auf  städtischem  Boden  gänzlich  auszuscliliessen. 


Die  Berliner  Strassenbahnen. 

Von  Dr.  Carl  Hits«  in  Borlin. 

(Fortsetzung.) 

III. 

Der  Betrieb  auf  den  Linien  der  Grossen  Berliner, 
Neuen  Berliner  und  Berliner  Pferdebahn  geschieht  aus- 
schliesslich mittels  Pferdekraft,  während  auf  den  Linien 
des  Berliner  Dumpfstraßenbahn-Consortiums  überwiegend 
Dampf  und  nur  zum  Ueberrest  Pferde  als  Zugkraft  be- 
nutzt werden.  Zur  Einführung  eines  clectrischen  Betriebes 
ist  es  in  Berlin  bisher  noch  nicht  gekommen.  Vor 
längeren  Jahren  hatte  ein  solcher  vorübergehend  zwischen 
Chiirlottenburg  und  Wertend  bestanden,  ohne  sich  da- 
mals zu  bewähren.  Jetzt  beabsichtigt  die  Große  ber- 
liner Pfordehahn-Aetiongesellschaft,  auf  einer  den  Thier- 
garten durchschneidenden  Linie  den  Versuch  mit  clectrischen 
Accumulatoreu,  die  Berliner  zwischen  Charlottenburg  uml 
dein  Brandenburger  Thor  die  Einrichtung  eines  electrischen 
Betriebes  mittels  oberirdischer  Leitung.  Ob  die  Staats- 
und  Gemeindebehörden  die  bisherigen  Bedenken  lullen 
lassen,  ob  sie  oberirdische  Leitungen  genehmigen,  oder 
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unterirdische  verlangen  werden,  ol>  letztere  hei  den  Ber- 
liner Grundverhnltuissen  angebracht  sind,  wird  erst  die  Zu- 
kunft lehren.  Da  in  den  Aufsiehtsiath  der  Berliner 
Pferdeeisenbahngesellschaft  Anhänger  de«  Sicmens-Hnlske"- 
schen  Systems  und  solche  des  Thomson-Houston 'sehen 
Systems  gewählt  sind,  wird  die  naturgemäss  (iaraus  ent- 
springende Meinungsverschiedenheit  vielleicht  zu  einer  be- 
denklichen Verschleppung  führen. 

Im  Stadtinnern  Dampf  als  Zugkraft  zu  benutzen,  ist 
in  Berlin  wiederholt  versucht,  aber  ausnahmslos  wieder 
aufgegeben  worden,  weil  einerseits  die  Zugförderungs- 
kosten sich  zu  hoch  stellten,  andererseits  die  Behörde 
aus  dem  Anwachsen  der  Betriebsunfälle  und  Betriebs- 
störungen Bedenken  gegen  die  Zulassung  des  Dampfes 
als  Triebkraft  im  Strassengewühle  hatte.*) 

IV. 

Die  Betriebsweise**)  ist  weder  bei  den  einzelnen  Unter- 
nehmern, noch  auf  den  einzelnen  I.inieu  desselben  Unter- 
nehmers gleich.  Ueberwiegend  sind  lange  Linien  gebildet, 
welche  die  llauptknotenpunkte  des  Verkehres  durchfuhren. 
So  wird  z.  B.  in  der  Leipzigerstrasse  etwa  alle  40  Secundcn 
ein  Wogen  nach  beiden  Richtungen  ungetroffeii.  Die 
Züge  folgen  bald  schon  alle  4,  bald  erst  alle  6,  8,  sogar 
10  und  15  Minuten.  Ausserdem  besteht  ein  Ringbetrieb, 
auf  welchem  die  Züge  Vormittags  mit  5,  Nachmittags  mit 
4 Minuten  Abstand  folgen.  Einzelne,  dem  Bediirfniss  ent- 
sprechende Durchgangslinien  konnten  bisher  nicht  erreicht 
worden,  weil  sie  das  Buhnnetz  verschiedener  Unternehmer 
hätten  benutzen  müssen,  wozu  bald  das  Einverstümlniss 
der  Unternehmer,  bald  die  unerlässliche  Zustimmung  des 
Magistrates  nicht  zu  erlangen  gewesen  ist.  An  Sonn- 
und  Feiertagen  wird  auf  den  Aussen-Linien  hiiuliger  als 
an  Werktagen  gefahren  oder  werden  dort,  wo  eingleisige 
Strecken  bestehen  und  die  Weichenanlagen  eine  schnellere 
Zugfolge  ousschliessen.  bald  grössere  Wagen,  bald  Bei- 
wagen eingestellt,  um  den  Massenandrang  zu  bewältigen. 
Nicht  minder  werden  besondere  Ereignisse,  z.  B.  Paraden, 
Ausstellungen,  Leichenbegängnisse,  zu  einer  Vermehrung 
der  Betriebsmittel  benutzt.  Dagegen  ist  es  trotz  der  An- 
regung von  kundiger  Seite  und  dem  Verbilde  von  Nürn- 
berg, Prag,  Zürich  bisher  zur  Einstellung  besonderer 
Wagen  am  Schluss  von  Theater-  oder  sonstigen  Vor- 
stellungen nicht  gekommen. 

Seit  einigen  Jahren  werden  im  Sommer  bei  schöner 
Witterung  oftene  Wagen  eingestellt,  die  von  der  Seite  zu 
besteigen  sind.  Um  der  in  Berlin  vielfach  beobachteten 
Abneigung  gegen  frische  Luft  gerecht  zu  werden  und 
den  widersprechendsten  Wünschen  zu  dienen,  pflegen  ge- 
schlossene und  offene  Wagen  sich  abwechselnd  zu  folgen. 

Die  geschlossenen  Wrngen  sind  bald  ein-,  bald  zwei- 
spünnig  zu  fahren;  die  zweisniinuigen  haben  t heit  weise 
noch  Sitzplätze  auf  dem  Verdeck,  zu  dessen  Besteigen 
vorne  und  hinten  je  eine  feste  Treppe  angebracht  ist. 
Sümmtliche  Wagen  enthalten  ausser  den  Sitzplätzen  im 
Innern,  beziehungsweise  auf  dem  Verdeck,  noch  vorne 
und  hinten  Stehplätze.  Die  Einspännerwagen  pflegen  für 
18  bis  24,  die  zweispünnigen  Decksitzwagen  für  46  bis  54, 
die  übrigen  Zweispännerwagen  für  31  bis  40  Personen  be- 
stimmt zu  sein.  In  Berlin  dürfen  die  Wagen  nämlich 
nur  mit  derjenigen  Personenzahl  besetzt  werden,  für 
welche  die  Polizei  sie  für  tragfällig  erklärt  hat  und  wird 
deren  Ueberlullung  einerseits  gegen  den  Schaffner  be- 
straft, andererseits  durch  die  polizeiliche  Eutfernuog  der 
Ueberzühligen  beseitigt. 

Im  W'agcüiunern  ist  das  Rauchen,  auf  den  Deck- 
plätzen der  Aufenthalt  weiblicher  Personen,  während  des 
Aufenthaltes  auf  dem  Wagen  das  I, armen  und  Singen  bei 
Strafe  sowohl  gegen  den  Thäter,  als  gegen  den  Schafliier, 
welcher  es  duldet,  polizeilich  untersagt.  Zuwiderhandelnde 
dürfen  von  der  Weiterfahrt  ausgeschlossen  werden  und 

*1  Der  Herr  Verfasser  lässt  hier  Uber  die  Einnahmen  und 
Ausgaben  der  Berliner  Strassonbahngcscllscbutien  umfang- 
reiche Tabellen  folgen,  deren  Wiedergabe  in  diesem  Blatte 
uiit,  Rücksicht  auf  die  auszugsweise!)  Ergebnisse  ans  den 
Jahresberichten,  welche  wir  veröffentlicht,  unterbleiben  kann. 

Die  Red. 

**)  Ueber  die  verschiedenen  Betriebsweisen,  deren  vor- 
kehrspolitische  Bedeutung  und  wirthschafl liehe  Zweckmässig- 
keit siehe  C.  Hilsc's  Stmsseubahnkumlo  15t,  152,  337  bis 
3-11  II.  58  ff..  585  ff. 


verlieren  den  Anspruch  auf  Rückzahlung  des  erlegten 
Fahrgeldes.  Die  Aufnahme  und  das  Absetzen  von  Fahr- 
gästen erfolgt  ausschliesslich  au  den  von  der  Polizei  hier- 
zu verordnten  Stellen,  die  durch  Tafeln  bezeichnet  sind. 
Jedoch  ist  das  Zu-  und  Absteigen  wahrend  der  Fahrt 
nicht  verboten  und  findet,  da  die  Vorderplattcn  an  der 
rechten  Seite,  die  Iiinterplatten  an  beiden  Seiten  unver- 
schlossen sind,  in  grossem  Umfange  statt.  Für  die  da- 
bei eintretenden  Unfälle  hat  der  Betriebsunteruohmer  je- 
doch nicht  einzustehen,  weil  der  Gerichtsgebrauch  in  dem 
freiwilligen  Ab-  und  Zusteigen  während  der  Fahrt  die  Tliat- 
bestandsmerkmale  eines  die  gesetzliche  Haftpflicht  aus- 
schliessenden  eigenen  Verschuldens  zu  erkennen  pflegt. 
Die  Beförderung  darf  zwar  betrunkenen,  kranken  und 
üusserlich  ekelhaften  Personen  versagt,  muss  sonst  aber 
Jedem  gestattet  werden.  Das  Mitbringen  von  Hunden, 
übelriechenden  und  umfangreichen  Gepäckstücken  ist  je- 
doch unzulässig. 

Im  Berliner  Strassen  verkehr  nimmt  die  Vergesslich- 
keit und  Zerstreutheit  der  Fahrgäste  in  einem  nahezu 
unbegreiflichen  Umlange  zu.  wie  die  grosse  Zahl  der  im 
Jahresverlaufe  in  Balinwagen  zurückbleibenden  Gegen- 
stände erweist.  Von  1882  bis  1890  waren  allein  im  Be- 
triebe der  Grossen  Berliner  Plerdeeiscnbalin-Actiengcsell- 
schnft  52,764  Gegenstände  zurückgeblieben,  sodass  auf 
je  14,8*6  Fahrgäste  und  je  516  Fahrten  ein  Vergesslich- 
keitsfnll  kommt.  Um  den  Fahrgästen  die  Wiedererlangung 
zu  sichern,  sind  die  Unternehmer  polizeilich  angewiesen, 
am  Ende  jeder  Fahrt  die  Wagen  nach  zu  rück  gelassenen 
Sachen  untersuchen  zu  lassen  und  die  augctrofl'enen  für 
deren  Eigenthümer  aufzubewahren.  Die  Mitnahme  zu- 
rückgebliebener Sachen  durch  Mitfahrgäste  wird  in 
Deutschland  als  Diebstahl  bestraft.  Die  Wiedererlangung 
wird  dadurch  erschwert,  dass  jeder  Betriebsunternehmer 
eine  eigene  Sammelstelle  eingerichtet  hat,  während  eine 
gemeinsame  sänimtlicher  Betriebsiinternehmer  für  die  Be- 
völkerung zweckmässiger  sein  würde. 

Die  tägliche  Betriebsdauer  ist  in  den  Sommermonaten 
länger  als  zur  Winterszeit,  sie  währt  dort  von  6 Uhr 
Morgens  bis  12  Uhr  Nachts,  hier  von  ö*/i  Uhr  Morgens 
bis  12  Uhr  Nachts.  Der  Betrieb  ist  zu  Zeiten  des  Ge- 
scliiiftsbegiimes  und  Schlusses  stärker,  als  an  den  übrigen 
Tageszeiten,  was  bald  durch  schnellere  Zugfolge,  bald 
durch  vorübergehende  Einstellung  grösserer  Wagen  be- 
wirkt wird,  ln  den  Nachtstunden  pflegen  die  Wagen  in 
längeren  Zwischenräumen  zu  fahren. 

Zur  Ersparung  von  Zugkraft  ist  au  Stellen,  wo  grössere 
Steigungen  zu  überwinden  sind,  ein  Vorspanndienst  einge- 
richtet, wobei  die  Vorspaunpferde  unmittelbar  nach  der 
Steigung  wieder  weggenoinmen  werden.  Die  einzelnen 
Pferde  werden,  je  nachdem,  ob  sie  im  Ring-  oder  im 
Längenbetriebe  beschäftigt  siud,  verschieden  behandelt. 
Dort  erfolgt  Umspnnnung  am  Ende  jeder  Rundfahrt  und 
wird  das  einzelne  Pferd  nach  Ablauf  mehrerer  Stunden 
wieder  angespannt,  sodass  es  sein  Tagewerk  in  mehreren 
Abschnitten  leistet.  Im  Lüngenbet  riebe  ist  am  Ende  jeder 
Fahrt  eine  Ruhepause  von  durchschnittlich  10  Minuten, 
weshalb  die  liier  verwendeten  Pferde  ihr  Tagewerk  auf 
einmal  zu  leisten  haben. 

V. 

Die  wirthschaftliche  Lage  der  Bediensteten  ist  bei  der 
Grossen  Berliner  Pferdeeisenbahn-Actiengesellschaft  eine 
bessere,  als  bei  den  übrigen  Betriebsuntemehmern.  Dort 
beginnt  das  Mindestgehalt  der  Stnlileute  mit  72  Mark,  der 
Schaffner  und  Kutscher  mit  78  Mark,  der  Controleure  mit 
105  Mark  monatlich,  um  nach  Ablauf  jedes  Dienstjalires 
monatlich  um  3,  beziehungsweise  5 Mark  bis  zum  jähr- 
lichen Höchsteinkommen  von  1080  Mark,  beziehungsweise 
1200  Mark  und  2 100  Mark,  zu  steigen.  Ausserdem  er- 
halten die  Kutscher  eine  Zulage  nach  dem  Maasse  des 
zu  rückgelegten  Weges  unter  der  Bezeichnung  „Wegegeld“. 
Schaffnern,  Kutschern  und  Controleuren  wird  die  Dienst- 
kleidung unentgeltlich  vorgehalten.  Sie  haben  Anspruch 
auf  den  Beamten -Unterstützungsfonds,  ohne  selbst  dazu 
etwas  einlegen  zu  brauchen.  Sur  während  der  ersten 
6 Monate  ihrer  Beschäftigung  sind  sie  täglicher  Kündigung 
ausgesetzt;  später  darf  nur  zum  Monntsschlusse  mit  14- 
tügiger  Frist  gekündigt  werden.  Es  werden  ihnen  je  nach 
Schwere  der  Dienstverrichtung  Ruhetage  gewährt,  für 
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welo.be  sie  imlcss  Löhnung  erhalten.  Bei  Schaffnern  und 
Kutschern  im  Ringbahn  betriebe  ist  jeder  dritte,  im  Liingcn- 
betriebe  der  liiufte  Tag  ein  Ruhetag. 

In  den  beiden  anderen  Betrieben  sind  Mindest-  und 
Höchstgehalt  niedriger,  Ruhetage  seltener,  erfolgt  das 
Recht  auf  Kündigung  und  damit  feste  Anstellung  später 
und  sind  Unterst  ützungsenssen  erst  im  Entstehen  begriffen. 
Gleichwohl  darf  schon  in  diesen  Betrieben  die  Lage  der 
Werktätigen  in  wirtschaftlicher  Beziehung  und  nach 
der  Behandlungsweise  für  günstiger  als  in  verwandten  Be- 
schäftigungsarten (z.  B.  Omuihus-  uud  Thorwagenbetrieben) 
bezeichnet  werden,  was  einerseits  aus  der  starken  Be- 
werbung um  Anstellung,  andererseits  aus  der  langen  Aus- 
dauer in  der  Stellung,  endlich  aus  deru  Misslingen  der 
verschiedenen  Versuche,  die  Strassonbuhu  bedien  steten  zum 
Ausstande  zu  bewegeu,  zu  entnehmen  ist. 

Die  iu  Deutschland  bestehende  Arbeiterfürsorge  kommt 
den  Berliner  Strassenbahnbediensteten  gleichfalls  zu  gute. 
Die  Krankenversicherung  wird  durch  Betriebskrankencusseu 
geleistet,  welche  die  einzelnen  Unternehmer  eingerichtet 
haben.  Sie  besorgen  auf  ihre  Kosten  die  fassen-  und 
Rechnungsführung  und  trogen  aus  eigenen  Mitteln  ein 
Drittel  des  Jahresaufwandes.  Die  Unfullsfürsorgo  wird 
durch  eine  für  Deutschland  errichtete  Strassenbahn-Be- 
rufsgenossenschaft  geleistet,  deren  Mitglieder  die  Berliner 
Betriebsunternehmer  sind;  endlich  die  Alters-  uud  In- 
validitütsfürsorge  für  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahti- 
Actiengesellsehaft  und  die  Neue  Berliner  Pferdolmhnge- 
sellschaft  durch  die  Versicherungsanstalt  Berlin,  tut-  die 
Charlottenburger  Pferdcbahngest  llschnft  und  das  Dampf- 
strasseubahn-Consortium  durch  die  Provinzial- Versicherungs- 
anstalt. Die  Versicherungsbeiträge  werden  je  zur  Hälfte 
von  den  Versicherten  und  den  Unternehmern  aufgebracht; 
den  Aufwand  der  Unthllslursorge  haben  die  Unternehmer 
allein  zu  tragen. 

Der  Gednukc,  Dienstwohnungen  für  die  Werkthätigen 
zu  schoflen,  ist  nach  den  tiüban  Erfahrungen,  welche  mit 
denselben  gelegentlich  des  Strikes  der  schottischen  Eison- 
Imhnhediensteten  gemacht  worden  sind,  in  Berlin  falleu 
gelassen  worden.  Nicht  minder  sind  die  Versuche  zur 
Gründung  einer  Pensionscasse  fehlgeschlugen,  weil  die 
Stadtgemeiude  Berlin  ihre  Mitwirkung  durch  Uebnrnnhuie 
der  Verpflichtung  abgeleitet  bat,  bei  Uebermdime  der 
Strussenbalinen  diu  Casseubcstüude  und  fnssenverbindlich- 
keiten  mit  zu  übernehmen,  oder  bei  Wiedervergebung  des 
Einbaurechtes  dessen  Empfängern  die  entsprechende  Gassen- 
übcrnahnieptliclit  aufzuerlegen.  Der  geplanten  Einrichtung 
von  Consumvereincn  und  sonstigen  Wolilfahrtseinriciitungeu 
für  die  Werkthiitigeu  standen  bisher  uu überwindbare  ört- 
liche Hindernisse  entgegen. 

189.1  bestand  <lt.s  Bett  iebspersonai  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn- Actlengesellschaft  aus  ß Betriebs- 
inspectoren, je  19  Hotverwalteru  und  Gehilfen  desselben, 
40  Controlouren,  5 Expeditoren,  2 Fahrmcistern.  1031 
Schaffnern,  104ß  Kutschern.  33  Vorlegern,  142  Wagen- 
wiischern,  90  Bahn-  und  Weichenwärtern,  732  Stallauf- 
sehern,  33  Bodenarbeitern  und  107  Beschlngschmicdeu, 
beziehungsweise  Aufhaltern;  ausserdem  waren  13  Personen 
für  Anfultr  der  Fourage  und  232  Personen  in  den  Werk- 
stätten der  Unternehmerin  beschäftigt..  Zu  ihrer  Be- 
soldung wurden  4 370,540  Mark  oder  53  Procent  der  Be- 
triebsausgaben gebraucht. 

Die  Neue  Berliner  Pferdebahngesellschatt  beschiittigte 
in  den  verschiedenen  Verrichtungen  zusammen  007  Per- 
sonen, welche  ihr  057,055  Mark  oder  51,09  Procent  der 
gesummten  Betriebsausgaben  kosten.  Der  Aufwand  der 
Berliner  Pferdceiscnbahngesellschnft  an  Gehältern  und 
Löhnen  betrug  1893  sogar  nur  203,228  Mark,  welche  sich 
aul  270  Wcrkthütige  vertheilten. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Tertiärball  n we»en . 

Kleinbahnprojecte- 

Durch  die  Lösung  des  Societütsverhiiltnisses  des  Eisen- 
bahn- Bau-  und  Bctriehsuntcrnchmcrs  Albert  S pricker- 
Itoff  zu  Hannover  zu  der  Firma  Soendcrop  & Co.,  Berlin, 
sind  verschiedene  BalinprojcctcaufdieFirmn  Albert  Sprickcr- 
ltoff  übergegangen,  welch'  letztere  zur  financiellen  Durch- 


führung dieser  Projecte  iu  ein  Vertragsverhältniss  zu  der 
„Vereinigten  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsgesellschaft  mit 
beschränkter  Haftung  in  Berlin“  getreten  ist. 

Die  wichtigsten  dieser  von  der  Firma  Albert  Spricker- 
hoff  verfolgten,  gegen  1000  km  umfassendeu  Projecte 
stellen  wir  nachstehend,  dicsolbeu  kurz  beschreibend,  zu- 
sammen : 

1.  Bremen-Unterelbe,  vollspurig,  73, « km  (Vari- 
anten 25,95  km),  führend  von  Bremen  über  Horn,  Lilien- 
tlinl,  Falkenberg,  Wörpedorf,  Tarmstedt,  Kirchtimcke, 
Badenstedt,  Zoeveu,  Keeslingen,  Beitzen,  Steddorf,  Harse- 
feld und  Grundoldcmlorf  nach  Buxtehuiie. 

Durch  diese  Linie  wird  von  Bremen  nach  den  Unter- 
elheorten  eine  Verkürzung  der  Truce  von  00  km  herbei- 
geführt. Man  verspricht  sich  im  Localverkehr  etwa  7000 
Doppellader  Frachten. 

2.  Bremer vörde- Oldenbüttel,  Spurweite  1 ro, 

30.39  km  lang,  von  Bremervörde  ausgehend,  führend  älter 
Oerel,  Basdahl,  Brillit,  Gnarrenburg,  Giehlermülile,  Voller- 
sode uud  Wallöfen  nach  Oldenbüttel. 

3.  Altinender  Kleinbahn,  Spurweite  0^  m, 

40.40  km  lang,  führend  von  Buxtehude  über  Estebrügge. 
Königreich,  York,  Steinkirchco.  Huthfleht,  Siebenhöfeu, 
Hollern  und  Speersort  nach  Stade,  mit  Abzweigung  von 
Königreich  über  Cranz,  Neuenfelde  und  Fraucop  nach 
Neugraben. 

Diese  als  schmalspurige  Rtciubahu  gedachte  Linie  wird 
iu  dem  sehr  reichen  AltCDlunde,  das  stnrk  bewohnt  ist, 
einen  grossen  Personenverkehr  eufnehmen;  ausserdem  ist 
zu  erwarten,  dass  der  Bahn  in  nicht  unbedeutendem  Um- 
fange Kleiufrachten,  besonsors  Obst  u.  s.  w.,  zugpführl 
worden. 

4.  Wisch  luifen-Basbeck-Bederkesa,  vollspurig, 
39,3,,  km  (Varianten  1 9, ,7  km),  führend  von  Wischhofen 
über  Osten,  Basbeck,  Lnuistid',  Moorausnioor  und  Ankeloli 
nucli  Bederkesa. 

Die  Balm  verspricht  eine  gute  Rente  zu  geben.  Es 
betlieiligt  sich  die  grösste  Cenicutfabrik  Norddeutsclilands 
hauptsächlich  an  der  Finnncirung  und  wird  der  Biilm 
grosse  Frachten  Zufuhren.  Ausserdem  giebt  die  Balm,  da 
die  Strecke  Geestemünde-Bederkesa  vom  Staate  bereits  in 
Angriff  genommen  ist,  eine  directe  Verbindung  von  den 
Untcrwcscrhiifen  Geestemünde-Bremerhaven  nach  der  Unter- 
elbe.  Die  Endstation  Wischhafen  hat  schon  jetzt  eine 
Fähre  nach  dem  Holsteinischen  mit  ganz  bedeutendem 
Viehverkehr  und  wird  durcli  diese  Balm  ausserdem  die 
kürzeste  Verbindung  auf  dem  Landwege  zwischen  den 
beiden  Kriegshäfen  Wilhemshaven  und  Kiel  horbeigeführt. 

5.  Oldenzaal -Löningen,  vollspurig,  80, 7l)  km  (da- 
von liegen  im  Königreich  der  Niederlande  14,,^  km.  im 
Grosslierzogthum  Oldenburg  8)l0  km  und  auf  Preussischem 
Gebiete  57.359  kni,  führend  von  Oldeuzoal  über  Denekamp, 
Nordhorn,  Lingen,  UnwiDkel,  Haselünne  und  Herzlacke 
nach  Löningen. 

Diese  Baliu  wird  die  sehr  industriercichen  Orte 
Lüningen,  Haselüunc,  Lingen.  Nordhorn  und  Oldenzaal  in 
kürzere  Entfernung  mit  Bremcu  und  Hamburg,  bezw.  mit 
Amsterdam  und  Holland  setzen.  Holland,  betlieiligt  sich 
erheblich  ä fonds  perdu,  desgleichen  das  Grossherzogthum 
Oldenburg. 

ß.  Nen  udorf-M  üude'r,  vollspurig,  22, ;0  km.  Die 
Balm  führt  von  Nenndorf  über  Rudenberg,  Lauenau, 
Hülsede,  Messenkamp,  Einbeckhnusen  und  Hamelspringe 
nach  Münder  uud  ist  eine  Balm,  die  eigentlich  als  Haupt- 
bahn ausgebaut  werden  müsste,  hat  grosse  Loculfrnclitcn 
und  ist  berufen,  iu  späterer  Zeit  die  Strecke  Wunsdort- 
Hannover  für  den  directen  Verkehr  Bremen-Cassel-Frank- 
furt  a/M.  zu  entlasten. 

7.  Riuteln-Kirch horsten,  vollspurig,  IK3»  kiu, 
führend  von  Rinteln  über  Steinbeigen,  Ahrensburg,  Eilsen. 
Obcrnkirclien  und  Sülbeck  nach  kirchhorsten.  Die  Balm 
verspricht,  für  später  den  Durchgangsverkehr  zwischen  den 
Bahnstrecken  Lühne-Ilildesheini  und  Minden-IIannover 
aiifzunclnnen. 

8.  Kehdinger  Bahn,  vollspurig,  5ß^yi  km  (Variante 
4,39  km.)  Die  Bahn  führt  von  Ncuhnus  n,0.  über  Gevers- 
dorf, Balje,  Kruiiunendcicli,  Freiburg  n/E.,  Hamelwörden, 
Wiselihnfen,  Neuland,  Drochtersen,  Assel,  Barnkrug  uud 
Bützfleth  nach  Stade  und  durchzieht  eine  der  reichsten, 
Inudwirthschnftlich  entwickeltsten  Gegenden  Deutschlands 

Hierzu  eine  Beilage. 
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und  hat  auf  einen  nicht  unerheblichen  Localverkehr  zu 
rechnen. 

9.  Paderborn -Gütersloh,  vollspurig,  3H.10  km 
(Variante  8.3#  km.)  Oie  Huhn  führt  von  Paderborn  über 
Senne,  Hövelhof,  Kaunitz,  Verl  und  Kra\  nach  Gütersloh. 

10.  Gütersloh- Dissen,  vollspurig, 35^> km,  führend 
von  Gütersloh  über  Marienfeld,  Harsewinkel,  Hesselteich, 
Versmold-Bakhorst  nach  Dissen. 

Die  Projoete  zu  9 und  10  werden  seitens  der  Stadt 
Gütersloh  betrieben ; dieselbe  wird  die  Fiuniicirung  zum 
grössten  Theile  selbst,  herbeiführen  und  ist  auf  eine  Ent- 
wickelung dieser  Buhnen  zu  rechnen. 

11.  Westfälische  Nordbnhnen,  vollspurig, 

km.  Hauptliiiic  Von  Rheine  über  Neunkirchen,  Wettringen, 
Ochtrup,  Nienborg-Heck,  Ahaus,  Wüllen- Wessum,  Otten- 
stein, Stndtlohn,  Werth,  Anholt-Isselburg  und  Empel  nach 
dem  Stadt-  und  Itheinhafen  Emmerich  nebst  Abzweigungen 
Von  Winterswyk  über  Vreden,  Stndtlolm  und  Gescher 
neb  Coesfeld  und  von  Berken  über  Riuusdnrf  und  Velen 
nach  Dülmen. 

Diese  Bahnen  versprechen  in  Verbindung  mit  dem 
Rheinlmfen  Emmerich,  welcher  gleichzeitig  mit  ausgebaut 


wird  und  im  Kostenanschläge  nufgenommen  ist,  eine  grosse 
Heutablität.  An  der  Strecke  liegen  sehr  grosse  Fabriken 
der  Textilbrmiche,  welche  nach  den  eingereichten 
statistischen  Aufzeichnungen  den  Bahnen  einen  umfang- 
reichen Güterverkehr  sichern. 

12.  Bramsche-Hörstel,  vollspurig,  km.  Die 
Bahn  führt,  von  Brnmsclie  über  Achmer,  Vinte,  Mettingen, 
Recke  und  Uffeln  nach  Hörstel,  ist  als  liocalhalin  gedacht 
und  wird  nach  den  eingeroichteu  Aufzeichnungen  vermöge 
der  grossen  PflasterstcinbrOche,  welche  durch  die  Bahn  er- 
schlossen werden,  voraussichtlich  eine  gute  Reute  ergeben. 
Durch  die  Oldenhurgische  Linie  Bramsche-Delmenhorst 
(Bremen)  in  Verbindung  mit  den  Westfälischen  Nordbahnen 
(vergl.  ltde.  No.  11)  wird  die  kürzeste  Verbindung  zwischen 
ltlo'inc  (Emmerich)  und  Bremen  und  Hamburg  gescbafTeti. 

13.  Paderborn-Horn,  vollspurig,  27^  km.  Die 
Bahn  führt  von  Paderborn  Staatsbahnhof  über  Paderborn 
Stadt,  Marienlohe,  Lippspringe,  Schlangen,  Kohlstedt  und 
Horn  Stadt  nach  Horn  Staatsbahnliof,  ist  wegen  eines  an 
dieser  Strecke  befindlichen  unvermeidlichen  Tunnels  wohl 
kaum  ganz  nuszubnuen  und  beabsichtigt  deshalb  dus 
(,’omite  der  Balm,  vorläufig  von  Paderborn  nach  Lipp- 
springe zu  bauen,  wo  ziemlich  bedeutende  Frachten  zu 
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Actien-Geselhehaft  für  Bergbau  und  Uütttnbetritb 

IL.aar  bei  ttuhrort 

fertigt  ul»  SptcialitSt  Ml len sc fi ienen  für  Slrannenbahnen 

in  mehr  ah  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  88—203  mm 
und  20 — 58  kg  pro  m schwer. 

Wituivpiis 


Da*  System  Phoenix  ist  emllteihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 

Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur- 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 
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o.R.PtL  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  p.t  s, 

HB  Oest.-Ung.  Privilegium.  BBM 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  hei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schsllweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sätrsmtlichen 
Buhnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführt:  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Nebon- 
ond  Kleinbahnen,  Fahriks-,  Works-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiebebühnen  and  Dampffährschiffen.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  noueste,  bei  den  pronss.,  sftchs.  nnd 
bayer.  Staatsbahnen,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eipgefübrto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  and  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  29  auch  bei  Vollbahncn.  — Empfehlungon  dnreh  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  IIhIiii  am  Kennet  (Dampfzulassh&hn)  mit  solbst- 
thätigor  WaRserabloitung,  bei  bill.  Proise,  ftir  Ausnützung  der  grösstem  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost- und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort,  — Garantie. 

(Normalien  der  Preusalichen  Staatsbahnen.) 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  | Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  3f  In  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfh  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  ttal.,  Holl.. Buss. 


Chaussee -Aufseher, 

■ Civ.-Vers.- Berec.hL,  nüchtern,  energisch, 
der  Feder  gewachsen,  sucht  — um  sich  zu 
j verbessern  — anderw.  entsprechende  Stfcl- 
! lang  Im  Wegebaufach.  Gotl.  Angebote  orh. 
: unter  J.  W.  7734  an  Rudolf  Mosse,  Berlin  S.W. 

Bekanntmachung, 

Herstellung  von  1'ntirlmhnen  uiit 
iloizntöekelii  betr. 

Die  Stadtgomemde  München  beabsich- 
tigt im  kommenden  Frühjahr  die  Belegung 

von  es.  UaOO  Gm  Fahrbahnfläohe 
mit  Holz. 

Leistungsfähige  Unternehmer  werden 
eingeladen,  ihre  Angebote  unter  genauer 
Angabe  des  zu  verwendenden  Holzes,  der 
Art  der  allenfallsigen  Iinpriignirung  und 
Vorlegung,  sowie  etwa  beroits  betliätigter 
Ansfübrungen  und  sonstiger  zweckdien- 
licher Beschreibungen  mit  der  Aufschrift 
„Angebote  für  Herstellung  von  Helz- 
piiasterungon*1  portofrei  und  versiegelt 
längstens  bis 

Samstag,  den  27.  Oetob.  d.  J., 
Vormittags  8 Uhr, 

j beim  Stadtbauamt,  St.  Jacobsplatz  18,  ein- 
zureiohen- 

Die  Eröffnung  der  cingelaufenen  Offerten, 
bei  welcher  sich  die  Herren  Bewerber  oin- 
tinden  können,  findet  um  10  Uhr  statt. 

Die  allgemeinen  Bedingungen  für  Her- 
stellung des  Holzpflasters  können  beim 
Stadtbauauite  erholt  werden. 

München,  den  29  September  1894. 

Stadt-Bauamt. 

H.  dl©Eg©I, 

Berlin  N.,  Coloniestr.  IVr.  iS 
Fabrik  fttr 

Pferdebahn-Betrieb8material, 

als:  Weichen  (Zungon-,  Normal-  und  Mittel - 
‘ weichen),  Kreuzungen  für  diverse  Sohienen- 
! profile,  AuflAufweichon,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Sal  »Streuwagen, Kipplowrys, 
transportable  Geleise,  Kleineisenseug. 
Vcrtretord.W’aggonfabrikLndwigshnfeiij  Rn 
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erwarten  sind  und  auch  der  Personenverkehr  erheblich 
sein  wird. 

14.  Voldagsen-Salzhemmendorf,  vollspurig, 
.'>•60  km.  I)ie  Bahn  erscheint  durch  die  grosse  Kalkindustrie 
in  Salzhemmendorf  in  der  Rentabilität  durchaus  gesichert. 

l.r>.  Dissen-Rheine,  vollspurig,  km  (Varianten 
‘20, ^ km.  Die  Bahn  führt  von  Dissen  über  Rothenfelde, 
I.aer,  Glane,  Iburg,  LeDgcrich,  Tecklenburg,  Brochterbeck, 
Ibbenbüren,  Hörstel,  Tisch,  Rheine  (rechts  der  Ems)  nach 
Rheine  {links  der  Ems)  und  ist  als  Verlängerung  der 
Buhn  Paderborn-Gütersloh  (lfde.  No.  9),  bozw.  Gütersloh- 
Dissen  (lfde.  No.  10)  gedacht.;  durch  diese  Strecke  in 
Verbindung  mit  den  Westfalischen  Nordbalinen  (lfde.  No.  11) 
und  Dissen-Paderborn-Horn  gebracht,  wird  die  Gcsammt- 
Strccko  über  400  km  betragen.  An  dieser  Strecke  liegen 
bedeutende  Orte,  auch  ist  die  Steinbruch-  und  Kalkindustrie 
eine  sehr  bedeutende. 

Die  Genehmigung  zur  Vornahme  allgemeiner  Vorar- 
beiten für  diese  Strecke  ist  bereits  crthcilt. 


Iß.  Farge-Geestemünde,  vollspurig,  il.j,  km. 
führend  von  Farge  über  Neuenkircheu,  Rade.  Wurthfleth. 
Rechtebe,  Wersebe,  Offenwarden,  Sandstedt,  Rechtenfloth. 
Büttel-Neueulnude,  Eidewarden,  Dedesdorf,  Overwurfe-Uter- 
laude,  Lauhausen  und  Wulsdorf  nach  Geestemünde  oder 
Rönebeck-Geesteiuünde,  vollspurig,  4 1 km,  führend  von 
Rönnebeek  über  Schwanewede,  Meyenburg,  Lehnstedt, 
Hagen,  Weissenberg,  SchwegOD,  Stotel,  Welle  uml  Wuls- 
dorf nach  Geestemünde. 

Diese  Balm  führt  an  der  Unterweser  entlang  und 
wird  der  sich  im  Entwickeln  begriffenen  Industrie  an  der 
Unterweser  sehr  dienstbar  sein. 

17.  Beek  um -Enniger  loh- Warendorf,  vollspurig, 
20,,j;  km  (Varianten  1 2^  km).  Für  diese  Bahn,  welche 
von  Beckum-Ennigerloh,  Westkirchen  und  Freckenhorst 
nach  Warendorf  tiihrt,  ist  die  Concession  bereits  erthcilt 
uml  wird  das  Projec.t  von  den  Kreisen  Beckum  und 
Wareudorf  financiell  unterstützt.  An  der  Strecke  liegen 
die  bedeutendsten  Kalkwerke  WVsfulens. 


Patent- V erwerthung. 

Ein  Kapitalist  kann  sich  unter  günstigen  Bedingungen  an  der  Verwerthung  eiuer  in  sämmtlichen 
Culturstaaten  patentirten  epochemachenden  Maschinen-Erfindung  auf  dem  Gebiete  des  .Strassenbahnwesent  be- 
theiligen. Risiko  ausgeschlossen,  da  die  bedeutendsten  Autoritäten  den  bedeutenden  Werth  der  Erfindung 
nachweislich  anerkannt  und  das  Einlage-Kapital  nur  zur  Verwerthung  (Fabrikation)  dienen  soll. 

Reflectanten  erhalten  nähere  Auskunft  und  werden  ersucht  ihre  Offerten  au 

H.  C.  Schwarz,  Hamburg -St.  Pauli, 

Lang-ereihe  50,  Ul.  Etage  zu  richten. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

NtrassfubnlmeiL 

Eingeführt  bei: 

Münchener  T nunbahn.  Pfälzische  Locnlhalmen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn.  Noumburger  Slrnssenbuhn.  Geraer Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Locnlbahnen  (Dortmund- 
I (uisburg).  Mannheim- W einheiraer,  Mannheim- 
1 leidelbcrg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Reuden- 
heimer.  Carlsruhe-Spöck-Durmersheioier, 
Insbruck-llallcr  uml  Appenzell-Eisenhalm. 


Körting’s  Norraal-Patent-Pulsometer 

für 

WasseryersorgUDg  von  Eisenbahnen. 

Uobor  7o0  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Sicherheits-Jnjector 


i (selbsttätig  ansaogend) 


restartieg. 


'S® 


Diese  neue  Injpctor  - Construction 
W zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
r Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugundem,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dumpfventils  - - ohne 
lld>eleinstellung  — nütliig. 
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Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Untergrundbahn-Gesellschaft  in  Berlin.  Unter 
Fahrung  der  Allgemeinen  Elcctricitüts-Gcs.  und  der 
Firma  Pli.  Boltzmann  & Co.  in  Frankfurt  a.  M.  ist  von 
der  Deutschen  Bank  und  anderen  Instituten  eine  Gesellschaft 
mit  beschränkter  Haftung  /.um  Bau  von  Untergrund- 
bahnen in  Berlin  gegründet  worden.  Das  mit  einem 
Stammcapital  von  GOOOOO  M.  ausgestattete  Unternehmen 
beabsichtigt,  in  Deutschland  und  im  Auslande  den  Bau 
von  Untergrundbahnen  in  die  Hand  zu  nehmen  und  hat 
zu  diesem  Zweck  die  Krfuhrungen  der  beiden  genannten 
industriellen  Etablissements,  sowie  eine  Anzahl  denselben 
gehöriger  Patente  auf  dein  Gebiete  des  Tunnelbaues  er- 
worben. Zu  Directoren  sind  bestellt  der  Heg.-  und  Bau- 
rath Schnebel  von  der  königl.  Kisenbnlm-Direetion  zu 
Bromberg  und  der  Oberingenieur  lauter  von  der  Firma 
l’li.  Holtzmann  & Co.,  letzterer  im  Nebenamt.  Das  Ge- 
schäftslocal der  Gesell  Schaft  befindet  sieh  Marienstrasse  12. 

Die  neue  Gesellschaft  hat  das  Project  einer  Unter- 
gninilbatinstr<>eke  Treptow-Stralau  im  Anschluss  an  eine 
electrische  Strassen  bahn  zu  den  Tlioren  Berlins  zum  ersten 
Gegenstände  ihrer  Tlmtigkeil  gemacht. 

Das  Regierungsblatt  veröffentlicht  das  fiir  die  Um- 
gegend von  Darmstadt  wichtige  Gesetz,  betr,  die 
Herstellung  einer  Nebenbahn  von  Darmstadt 
über  Rossdorf  und  G underuhnusen  nach  Gross- 
zimmern. Die  Regierang  wird  hiernach  ermächtigt,  eine 
normnlspurigc  Nebenbahn  von  Station  Hosenhöhe  der 
Linie  Darmstadt  Erbach  der  hessischen  Ludwigseisenbahn 
über  Hossdorf  und  Gundernbausen  nneb  GrOSSZimmern  her- 
stellen  zu  lassen.  Die  Erbauung  der  Bahn  erfolgt  auf 
Staatskosten.  Die  Regierung  ist  ermächtigt,  zum  Bau 
1 20i'000  Mk.  aus  Staatsmitteln  zu  verwenden  und  durch 
eine  Vjt  procentigc  Auleihc  zu  beschaffen. 


Paulinenauo  - Neu  r u pp  in  er  - Eisenbahn.  Dem 
Geschäftsbericht  tür  das  Jahr  1893/94  ist  zu  entnehmen, 
dass  die  Einnahmen  insgesammt  281  755  M.  (gegen 
285  878  M.  im  Vorjahre)  betragen  haben.  Die  Ausgaben 
stellten  sich  auf  173  337  M.  (gegen  159  517  im  Vorjahre). 
Als  Uebcrschuss  incL  Vortrag  ergiebt  sich  die  Summe  von 
126  OGI  M.  (im  Vorjahre  127  392  M.)  Davon  werden 
5t/sPCt.  Dividende  auf  Staramactien  und  Prioritäts-Stamm- 
action  (wie  im  Vorjahr)  bezahlt. 

Stettiner  Strasseneisenhohn  - Gesellschaft. 
Die  Betriebseinnahme  betrug  im  September  3525(1  M. 
(—  821  M.)  und  seit  1.  Januar  3462  M. 

Actien gesollschaft  „Phönix“  zu  Laar  bei 
Ruhrort.  Von  den  27  grossen  Preisen,  welche  hei  der 
Antwerpener  Weltausstellung  auf  Deutschland  gefallen 
sind,  erhielt  .Phönix“,  Actiengesellschnft  fiir  Bergbau  und 
Hüttenbetrieb  in  Laar  bei  Ruhrort,  eine  dieser  höchsten 
Auszeichnungen  für  hervorragende  Leist ungen  auf 
dem  Gebiete  des  Strnssenbuhn-Oborbaues.  Die 
Gesellschaft  „Phönix“  hat  Hillen-Schienen  in  35  verschie- 
denen Profilen  ausgestellt.  Die  Auszeichnung  bezog  sich 
ferner  auf  vorzügliche  Leistungen  in  der  Herstellung 
nahtloser  Stahlflascheo,  wie  sie  jetzt  zur  Aufbewahrung 
von  flüssiger  Kohlensäure.  Wasserstoff  11.  s.  w.  gebraucht 
werden,  und  in  der  Fabrikation  von  Hülsen  für  Stahlge- 
schosse aller  Art,  wie  sie  für  die  neueren  Sprengladungen 
bestimmt  sind.  Endlich  wurde  die  Auszeichnung  gewährt 
für  den  Darby-Rückkohlungsproeess,  der  iu  fast  allen 
Ländern  patentirt  ist  und  nach  welchem  dem  flüssigen 
Stahl  beliebig  viel  Kohlenstoff  zugeführt  wird,  um  die 
verschiedenen  Härtegrade  des  Stahls  zu  erzielen.  All  dies 
beweist,  auf  welch  hoher  Stufe  technischer  Vollkommen- 
heit sich  die  Einrichtungen  der  genannten  Gesellschaft  be- 
finden. 

Zur  Förderung  des  K 1 ei nbahn Wesens  in  der 
Provinz  Sachsen  ist  der  Provinzialausschuss  ermächtigt 
worden,  solche  Unternehmungen  innerhalb  der  Provinz  zu 
uutcrstützeu^durch  unentgeltliche  Einräumung  der  Be- 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

■süüü  deutschen  Stampf-Asphalt.  —■ 

AuageftUirte  Arbeiten  ln  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  am  Main, 
Hamburg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  sokmale  und  normale  Spurweiten, 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitäten 

MaschiDenbao-Mlsclialt  Heilbronn 

in  Heilbronn. 
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nutzung  von  Provinzialclmusseen  und  Strassen  mit  Ein- 
schluss der  Gräben,  Sicherheitsstreifen,  Materialienhankctts 
mul  der  liehen  Provinzialclmusseen  und  Strassen  liegenden, 
<ler  Provinz  gehörigen  Grundstücke,  ferner  durch  Ge- 
währung von  Darlehen  gegen  Verzinsung  und  Tilgung, 
endlich  durch  Uebemnhme  einer  Bürgschaft  für  Verzinsung 
und  Tilgung  his  zusammen  höchstens  4%.  und  zwar  in 
Gemeinschaft  mit  anderen  ( örporationen  his  zur  Hälfte 
des  Anlageoapitals.  Voraussetzung  für  die  Gewfdirung 
solcher  röterstützung  ist  der  Nachweis,  dass  der  Ausbau 
der  Linie  dem  öffentlichen  Verkebrsinteresse  dient  und 
dass  die  Durchführung  des  l’nternehmens  hei  Gewährung 
der  nrovinciellen  Unterstützung  gesichert  ist. 

Der  Col  berge  r K lein  ha  h n-  Act  ie  n ge  sei  I sc  h a ft 
zu  Golherg.  welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
halm von  Golherg  nach  Regenwalde  mit  Abzweigung  von 
Gross-Justin  nach  Stolzenberg  beabsichtigt,  ist  das  Ent- 
eignungsrecht zur  Kntziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grunderwerbs  verliehen  worden. 

England. 

Uebornahmc  der  Strassenhahnen  durch  die 
Ortsbehörden.  Das  Oberhaus  hat  jetzt  als  höchste  Be- 
rufungsinstanz entschieden,  dass,  wenn  eine  Ortsbehürde 
das  Eigentlium  einer  Tramhalingesellschaft  erwerben  will, 
das  bctrcHende  Gesetz  so  aufzufassen  ist,  dass  bei  der 
Feststellung  des  Kaufpreises  nicht  der  Werth  des  Besitz- 
thuins  nach  der  gegenwärtigen  Betriebslage,  sondern  le- 
diglich nach  den  wirklichen  Baukosten  zu  bemessen  ist. 
Diese  Entscheidung,  die  in  der  Berufungsinstanz  von  3 
Stimmen  gegen  eine  gefüllt  ist,  deckt  sich  mit  der  An- 
schauung. welche  der  Londoner  Grafschaftsrath  und  die 
Körperschaft  von  Edinburgh  in  der  Sache  hatte.  Der 
Grafschaftsrath  wünschte  die  London  Street  Tramways 
käuflich  zu  übernehmen  und  berief  Sir  Frcderick  Bramwell 
als  Schiedsrichter  behufs  Feststellung  des  Preises.  Er 


legte  das  Gesetz  in  demselben  Sinne  aus.  wie  der  Graf- 
schaftsrath,  nber  gegen  seiue  Entscheidung  legte  die  Ge- 
sellschaft Berufung  ein,  die  von  einem  Senat  des  Oberge- 
richts für  begründet  erachtet,  jetzt  nber  vom  Olrnrhaus 
endgültig  verworfen  wurde. 

Die  Liverpoolcr  Hochbahn.  Nach  dem  soeben 
herausgegebenen  Bericht  sind  in  dem  verflossenen  Halb- 
jahre insgesiimmt  2 Stil  437  Personen  mit  der  Balm  be- 
fördert worden,  davon  277  C53  in  der  ersten,  1 246  975  in 
der  zweiten  Glosse  und  1 336  809  auf  Arbeiterkarten  zu 
ermnssigten  Fahrpreisen.  Der  Verkehr  hat  gegen  die 
beiden  vorhergegnngenen  Halbjahre,  vom  Tage  der  Eröff- 
nung ab,  stetig  zugenommen.  Vom  6.  März  bis  30.  Juni  1893 
wurden  insgesumnit  1 370  742  Personen  — nach  den  Glossen 
235  487,  956  922  und  178  333  — und  im  dnrnulfolgenden 
Halbjahre  2 475  639  Personen  — 260  221,  1293  840  und 
921  578  nach  den  drei  Gattungen  — befördert.  Der  Ver- 
kehr der  ersten  Glosse  ist  sieh  fast  gleich  geblieben,  der 
Verkehr  der  zweiten  Glosse  hat  etwas  abgenommen,  da- 
gegen ist  der  Arbeiterverkehr  — gewissermaassen  der 
Verkehr  der  dritten  Glosse  — mächtig  gestiegen.  Dies 
entspricht  auch  der  sonstigen  Erfahrung  auf  den  englischen 
Bahnen. 

Während  des  verflossenen  Halbjahres  wurden  50483 
Züge  mit  427200  Z.ugkm.  gefahren,  gegen  392100  Zug- 
km.  im  Halbjahre  vorher.  Die  Pünktlichkeit  liess  nichts 
zu  wünschen  übrig.  Nur  4%  der  Züge  hatten  Ver- 
spätungen; das  selbstthötigc  Blocksystem  hat  sich  also 
gut  bewährt.  Von  der  gesummten  genehmigten  Bahnlänge 
von  1 1,37  km  sind  10,.  km  fertiggestellt  und  im  Betrieb, 
der  Rest  im  Bau  und  dürfte  bald  fertig  gestellt  sein. 

Was  das  finuncielle  Krgebniss  betrifft,  so  stellt  sich 
die  Roheinnahme,  wie  wir  der  „Zeitung  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen"  entnehmen,  für  das 
letzte  Halbjahr  auf  400  Otto  M„  während  sieh  die  Betriebs- 
kosten auf  298  000  M.  oder  rund  74,5%  der  Roheinnahme 


Bexlin.er  -^_spxxa,lt-G-esellsclxa,ft 

KO  PP  & CH; 

~i  ..i . BEBLO  (Martiuikentelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  2$|29. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.  ‘It*- 
Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  HoUcement  und  Isollrplatten,  Dacheindeckunyen  in  Holzcement,  Pappe.  Schierer  etc. 
Uebornahme  von  Anphaltlrnngen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  luv  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

— 5 Eigene  AsphallKraben  ln  Vor  wohle.  f — ■ 
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stellen,  d.  h.  ebenso  hoch,  wie  im  vorangegangenen  Halb- 
jahre, wo  die  Roheinnahme  rund  367  000  M.  und  die  Aus- 
gabe 255  (KKI  M.  betrug;  eine  ncnnenswerthe  Verminderung 
der  beiläufig  recht  hohen  Betriebskosten  hat  also  nicht 
stattgefunden.  Obwohl  die  Zugkilometer  zugenommen 
haben,  ist  doch  die  ficsnmmtausgahc  für  die  Zugkraft 
nahezu  um  25%  geringer  geworden  gegen  früher,  wo  die 
Bahn  zu  einem  vereinbarten  festen  Satz  für  das  Zug- 
kilometer betrieben  wurde.  Die  Kosten  fiir  Feuerung  be- 
laufen sieh  auf  >/2  Pfg-  lör  das  Zugkilometer  und  die  ge- 
summten Fahrkosten  — einschliesslich  der  mit  dem  Klec- 
tricitütswerk  verbundenen  Löhne,  die  Kosten  für  Brenn- 
material, Oel,  Talg  und  sonstiges  Material  — nicht  über 
14  Pfg.  für  das  Zugkilometer. 

Die  erste  Stelle  in  der  Gesanuntnusgabe  - Rechnung 
nehmen  die  Verkehrskosten  ein.  die  fast  die  Hälfte  der 
Gesammtausgnl>e  ausmnchen.  Hier  hinein  fallen  die  Ge- 
hälter und  Löhne,  Stationskosten  u.  s.  w.  Din  Summe  ist 
um  20%  grösser,  als  im  vorhergegangenen  Halbjahre.  Die 
Reineinnahme  reicht  noch  Verzinsung  der  Schuldver- 
schreibungen und  des  im  Voraus  eingerufenen  Capital* 
aus,  um  eine  volle  Dividende  von  5%  auf  die  Vorzugs- 
actien  und  von  1%  aut  die  gewöhnlichen  Actien  zu  zahlen, 
wobei  noch  eine  Summe  von  20  000  Mark  fort  geschrieben 
wird. 

Die  Liverpooler  Hochbahn  hat  also  in  financieller 
Hinsicht  etwas  schnellere  Fortschritte  gemacht,  als  die 
City  und  Südlondonbahn.  Letztere  ist  erst  jetzt  dazu  ge- 
kommen, dem  gewöhnlichen  Actionür  eine  Dividende  von 
1%  zu  gewähren,  statt  «1er  bisherigen  %%. 


Entscheidungen. 

Inanspruchnahme  von  Wegen  für  «len  öffent- 
lichen Verkehr.  Beweis  für  «lie  Fälle,  in  welchen  das 
l’rivateigenthum  dessen,  der  die  Oeffentlichkeit  des  Weges 


bestreitet,  am  Wegekörper  fcststeht.  Dem  Kläger  war 
die  Sperrung  eines  über  sein  Gehöft  in  der  Ortschaft  Kranz 
führenden  Fussweges  von  der  beklagten  Ortspolizeibehörde 
untersagt  und  dies  Verbot  in  Folge  Kiuspruches  «lurch 
Beschluss,  welchen  der  Weg  für  den  öffentlichen  Verkehr 
in  Anspruch  nimmt,  aufrecht  erhalten  worden.  Die  gegen 
diesen  Beschluss  erhobene  Klage  wurde  vom  Kreisausschuss 
als  unbegründet  zurückgewiesen.  Dagegen  hat  der  Bezirks- 
ausschuss in  Abänderung  «1er  erstrichterlichen  Kntscheidung 
den  angefochtenen  Beschluss  ausser  Kraft  gesetzt,  indem 
er  den  streitigen  Weg  für  einen  nicht  öffentlichen  erklärt. 
Die  gegen  diese  Kntscheidung  von  der  beklagten  Behörde 
eingelegte  Revision  ist.  vom  0.-V.-G.  verworfen. 

„Der  Ortsvorsteher  geht  mit  dem  Kreisausschuss  von  der 
Rechtsaulfnssung  aus,  dass  er  berechtigt  sei,  einen  that- 
sächlich  bestehenden  Weg  lür  den  öffentlichen  Verkehr 
in  Anspruch  zii  nehmen,  sobald  «lerselbe  vom  Publicum 
benutzt  und  für  den  öffentlichen  Verkehr  nothwendig  ist. 
— Dns  ist  durchaus  rechtsirrthümlich.  — 

Unbestritten,  vom  Beklagten  vielmehr  ausdrücklich 
anerkannt  ist,  dass  Kläger  Privateigenthiimer  des  Grund 
und  Bodens  ist.  über  den  der  streitige  Weg  läuft.  Dies 
F.igeuthum  macht  dns  Bestehen  eines  öffentlichen  Weges 
nicht  unnn «glich.  Nach  dem  Gesetz  spricht  aber  «lie  Ver- 
muthung  für  die  Freiheit  des  Fiigenthums  (§  1S1  I 7,  § 23 
I 3,  § 14  I 19  A.  L.-R.,  Kndurtheil  des  O.-V.-G.  vom  3.  Fe- 
bruar 1891,  Kntsch.  Bd.  XX  S.  215  ff.).  Soll  also  der 
1-jgenthümer  gleichwohl  pidizeilich  angehidten  werden 
können,  den  5 erkehr  des  Puhlicums  auf  seinem  Grund- 
stück zu  «lulden,  so  muss  das  rechtliche  Bestehen  des 
Meges  als  eines  öffentlichen  lie  wiesen  werden.  Dieser 
rechtliche  Bestand  ist  die  nothweudige  Voraussetzung  der 
polizeilichen  Inanspruchnahme  des  Weges  für  den  öffent- 
lichen 5 erkehr.  Kr  wird  aber  keineswegs  allein  durch 
die  Thatsache,  dass  sich  das  Publicum  auf  einem  Wege 
bewegt  hat  und  «lass  der  W cg  einem  Verkehrsbedürfniss 


Carl  Beermann -Berlin  SO. 


^7  W ^ 


NS 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Thcile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
vcrthcilt;  jede  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Zeug-nisss 
stehen  zu  Diensten. 
Auskunft  wird  gern  erthoilt  von 


John  Fowler  «fc  Co.,  Magdeburg. 
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des  Publicum»  entspricht,  dncgetlian,  cs  wäre  denn,  dass 
aus  ilicser  Thatsache  weiter  gefolgert  werden  könnte,  dass 
der  Wog  mit  Zustimniuug  des  Eigenthiimers  für  den 
öffentlichen  Verkehr  bestimmt,  demselben  gewidmet  und 
so  ein  öffentlicher  geworden  ist.  I/otzteres  hat  über  der 
Vorderrichter  offenbar  verneinen  wollen,  indem  er  betont, 
dass  der  jetzigu  Eigenthümer  des  Weges  wie  seiu  Vor- 
bositzer  das  Publicum  an  dem  Gebrauch  des  Weges  in 
jeder  möglichen  Art  gehindert  hätten  und  dass,  wenn  die 
Erlnubuiss  zur  Benutzung  des  Weges  in  einzelnen  Fällen 
ertheilt  sei,  dies  durch  Einräumung  eines  Privatrechtes, 
einer  Servitut,  geschehen  sei.-  (Entscheidung  des  IV.  Senats 
des  Ober-Verwaltungs-Gerichts  vom  17.  October  1803.) 

Nach  § 11  des  Fluchtliniengesetzes  vom 

2.  Juli  1875  tritt  mit  dem  Tage,  an  welchem  die  Offen- 
legung iles  festgestellten  Fluchtlinienplanes  beginnt,  die 
Beschränkung  des  Grundeigent hQmers,  dass  Neubauten, 
Um-  und  Ausbauten  über  die  Fluchtlinie  hinaus  versagt 
werden  können,  endgiltig  ein.  Unter  diese  Bestimmung 
fallen  nach  einem  Urtheil  des  Ober-Verwaltungsgerichts. 
IV.  Senats,  vom  2.  Mai  1894  (IV.  557)  Einl'riedigungs- 
nmticni  über  die  Fluchtlinien  hinaus  so  lange  nicht,  als 
das  eingefriedigte  Terrain  noch  nicht  Strassengelände  im 
rechtlichen  Sinne  geworden  ist. 

Nach  § 13  des  preussischen  Baufluchtenge- 
setzes vom  2.  Juli  1875  kann  wegen  Entziehung  oder 
Beschränkung  des  von  der  Feststellung  neuer  Fluchtlinien 
betroffenen  Grundeigenthums  Entschädigung  in  drei  be- 
stimmten Fällen  gefordert  werden.  Diese  Vorschrift  ist 
nach  einem  Urtheil  des  Reichsgerichts,  V.  (’ivilsomits,  vom 
18.  April  1804  (355/93)  zwar  auch  dann  anwendbar, 
wenn  vor  Offenlegung  des  förmlich  festgestellten  Bebauungs- 
planes, jedoch  nach  der  im  § 7 a.  a.  O.  vorgeschriebenen 
ersten  Veröffentlichung  ein  Bauconsens  nachgesucht  und 
wegen  Ueberschreitung  der  im  Bebauungsplan  enthaltenen 
Fluchtlinie  verjagt  worden  ist.  oder  wenn  eine  gemäss 
Absatz  2 des  § 7 a.  a.  O.  in  Einzelfällen  an  den  Grund- 


eigenthümer  erlassene  Mittheilung  mit  der  Aufforderung 
zur  Anbringung  etwaiger  Einwendungen  geschehen  ist. 
Dagegen  tritt  durch  eine  vorher  vom  Ortsvorstand  an  eiucn 
Ailjacenten  gemachte  Mittheilung  über  die  von  ihm  pro- 
jectirten.  aber  von  der  Gemeinde  noch  nicht  beschlossenen 
Fluchtlinien,  ohne  eine  Aufforderung  zur  Anbringung 
etwaiger  Einwendungen,  die  erwähnte  Entschädigungspflicht 
der  Gtmeinde  nicht  ein.  — Der  Reichspostfiscus  hatte  im 
Jahre  1888  in  der  Stadt  B.  (Provinz  Sachsen)  ein  bebautes 
Grundstück  zum  Zwecke  der  Errichtung  eines  neuen  Post- 
gebäudes erworben.  Der  mit  der  Aufnahme  eines  Situations- 
plnns  und  Eintragung  der  für  die  betreffendeStrasseeventuell 
festgesetzten  neuen  Fluchtlinie  von  der  Postbehörde  be- 
auftragte Maurermeister  richtete  am  27.  Februar  1889  an 
den  Magistrat,  ein  Schreiben,  enthaltend  die  Bitte,  die  neuo 
Fluchtlinie  recht  bald  feststellen  zu  wollen.  Der  Magistrat 
übersandte  hierauf  mittels  Schreibens  vom  G.  März  1889 
den  Situationsplan,  in  dem  die  neuen  Fluchtlinien  roth  an- 
gezeichnet  waren,  der  Postbehörde.  Das  gesetzlich  vor- 
geschriebene Verfahren  für  die  Festsetzung  neuer  Flucht- 
linien hatte  damals  noch  nicht  stattgefunden,  erst  am 
12.  Mai  1890  genehmigten  die  Stadtverordneten  den  Plan, 
am  3.  Juni  1890  gab  die  Polizeiverwaltung  ihre  Zustimmung, 
worauf  am  21.  Juli  1890  die  erste  Offenlegung  und  am 
2.  März  1891  die  förmliche  Feststellung  des  Plunes  erfolgte. 
Inzwischen  war  das  auf  dem  Grundstück  stehende  altp  Ge- 
bäude abgebrochen  worden  und  es  hatte  der  Postfiscus 
den  Bauconsens  bei  der  Polizeiverwaltung  nachgesucht, 
der  ihm  unten»  7.  Juni  1890  ertheilt  wurde  mit  der  Auf- 
forderung, sich  die  neue  Fluchtlinie  vorweisen  zu  lassen 
und  den  Bürgersteig  in  der  näher  angegebenen  Breite  und 
Art  herzustellen.  Durch  die  InnchultuDg  der  neuen  Flucht- 
liuie  bei  der  Ausführung  des  Baues  ist  der  zwischen  der 
neuen  und  der  alten  Fluchtlinie  liegende  Tlieil  des  Grund- 
stücks unbebaut  geblieben  und  ist  demnächst  zur  Her- 
stellung des  Bürgersteiges  verwendet  worden.  Der  Post- 
fiscus  klagte  nun  auf  Grund  des  § 13  Z.  1 und  2 des  Bau- 


Leipziger  Asphaltwerk  R.  Tagmann 

Aeussere  Tauchaerstr.  21/23.  Leipzig- -Neustadt.  Aeussere  Tauchaerstr.  21/23. 

(Herstellung  von  Strassen  in  sicilianischem  (Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70  000  qm  verlegt 

->—  -h  Eigene  2^iiitLl©  für  Stampfaeplialt.  ■» 

Specialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Jlöfo,  Trottoire,  Durchfahrten  etc.  otc. 

Uobornahme  von  Ousaasplialt  arbeiten  jeder  Art,  dosgl.  Dachciudcckungon  in  Ilolzcemont,  Pappe  etc.  Botonarbeiten. 
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fluclitengesetzes  gegen  die  Stadtgemeinde  auf  Entschädigung. 
Die  Klage  wurde  io  beiden  Instanzen  abgewiesen  und  die 
Revision  des  Klägers  wurde  vom  Reichsgericht  zurückge- 
wiesen, indem  es  die  obenerwähnten  Sätze  aussprach. 


Vermischtes. 

Heizbare  hoble  Walsen  nun  Gebrauch  bei  der  Ver- 
legung und  Glättung  von  Asphalt-Pflaster  von  E.  Denniaon 
in  San  Francisko  werden  mittels  Petroleum-Gcbläseilainmon  in 
dor  Weise  ei  wärmt,  dass  innen  in  der  Walze  eine  Anzahl 
Brenner  angeordnet  sind,  welchen  von  einem  oben  über  der  Walze 
befindlichen  Reservoir  das  Petroleum  zugetührt  wird,  während 
dieselben  gleichzeitig  mit  Druckluft  gespeist  werden,  die  in 
einem  mit  Pumpe  versohonou  Reservoir  enthalten  ist.  Auf 
diese  Weise  wird  das  Petroleum  fein  zerstäubt  und  mit  Luft 
gemischt  zur  Verbrennung  gebracht. 

Dar  Einfluss  der  eleotrlsehen  Btrasienbahnen  auf 
die  Gas-,  Wasser,  oder  Telephonanlagen  der  betreffenden 
Orte  ist  ein  Gegenstand,  dem  naturgemäss  bei  der  gegenwärtig 
Statt  findenden  Zunahme  des  eleetriscbcn  Betriebs  iür  Strasson- 
bahnen  «ine  erhöhte  Beachtung  zugewandt  wird.  Nicht  am 
wenigsten  wird  diese  Beachtung  veranlasst,  durch  die  ununter- 
brochen eintreffenden  ungünstigen  Mittheilungen  aus 
Amerika.  Aus  zahlreichen  amerikanischen  Städten  kommen 
Klagen  über  den  schädlichen  Einfluss  der  electrischen  Strassen- 
balinen  nach  der  hior  iu  Frage  kommenden  Richtung  bin. 
An  oinor  Reihe  von  Orten  haben  die  Gas-  und  Wasserröhren 
erheblich  gelitten.  Die  Bloiroliro  der  ITausanschlüsso  sind 
theilweiso  so  weich  geworden,  dass  man  dieselben  leicht  mit 
einem  Stock  durchstoßen  konnte.  Diese  Erscheinungen  sind 
bekanntlich  auf  electrischo  Einflüsse  zurückzufuhren.  In 
Deutschland  steht  man  dieser  Frage  im  Allgemeinen  etwas 
kühler  gegenüber.  Nicht  mit  Unrecht  wird  darauf  hinge- 
wiesen, dass  in  Amerika  die  electrischen  Strassenbahnunlngcn 
vielfach  nicht  mit  der  erfoiderlichen  Sorgfalt  in  Bezug  auf 
eine  sirhere  Führung  des  Rücklaufstrunges  zur  Ausführung 
«kommen  sind  Man  hat  sich  dort  vielte-  h darauf  beschränkt, 
ie  Schienen  als  Uückleilnng  zu  benutzen,  «htm  dafür  zu 
sorgen,  dass  an  den  Sehienensiössi  n übeialf  durch  Einziehen 
besonderer  Leitnngsdrähle  ein  zuverlässiger  Contact  bürge- 
stellt  wird.  Bei  dem  Widerstande,  der  somit  dem  Strom  an 
den  Schienenstössen  entg -gentritl,  sucht  dorselbo  auf  bessere 
Leiter,  als  welche  sich  vorzüglich  parallel  zu  den  Gleison  ver- 
legte Gas-  oder  Wasserrohren  ergehen,  üborzuspringen. 
Liegen  ditso  Rohre  in  feuchtem  Erdreich,  so  findet  durch 
den  Strom  hei  dem  Vorhandensein  bestimmter  Spaunnngsver- 
hältnisve  cinu  Zoisoizucg  des  Wassers  statt  und  der  frei- 
werdende  Sauerstoff  macht  seinen  schädlichen  Einfluss  auf 


dio  Eisonrohre  nnd  Bleirohre  geltend.  Man  hat  auch  in 
Amerika  bereits  vollständig  erkannt,  dass  os  absolut  erforder- 
lich ist,  dio  Schaffung  tadelloser  Rüokleitungen  im  Interesse 
der  verschiedenen  Leitungsanlagen  zu  fordern.  Man  ist  auch 
dort  bereits  zur  Einsicht  gekommen,  dass  es  nothwendig 
ist,  in  die  mit  den  Strassonbahn  - Gesellschaften  seitens  der 
Stadtverwaltungen  zu  scltliessenden  Verträge  den  Passus  auf- 
zunehmen, dass  die  Gesellschaften  für  allen  Schaden  haften, 
dor  durch  ihre  Aulagen  oder  ihren  Betrieb  an  den  unter- 
irdischen Leitungen  aller  Art.  angerichtet  wird.  Es  kann  nur 
dringend  gerathen  werden,  dass  dieser  Vorbehalt  auch  in  den 
deutschen  Städten  überall  vorgesehen  wird,  da  dio  Erfabrungs- 
zoit  auf  dom  vorliegenden  Gebiete  noch  eine  zu  kurze  ist,  um 
mit.  Sicherheit  überblicken  zu  können,  was  die  Zukunft  etwa 
bringt.  C.  M. 

Die  Beseitigung  der  städtischen  Abfalletoffe  bildet 
bekanntlich  eine  Frage,  die  wohl  noch  nicht  so  bald  von  der 
Tagesordnung  verschwinden  wird.  Die  Verbrennung  des 
Minis  steht  gegenwärtig  im  Vordergründe.  Dio  in  Hamburg 
und  Berlin  in  der  AustÜhrung  begriffenen  Verbrennungsan- 
stalten  wordon  bald  Gelegenheit  geben,  auf  diesem  Gebiet  auch 
auf  dem  Continenfe  practischo  Erfahrungen  zu  sammeln  und 
von  deren  Resultat  dürfte  es  wesentlich  abhüngon,  ob  diose 
Art  der  Beseitigung  der  städtischen  Abfallsloffe  eine  grösser« 
Verwendung  findet  oder  nicht.  Vorläufig  darf  angenommen 
werden,  dass  sich  die  Müllverbrennuug  auch  in  Deutschland 
einbürgern  wird  Neben  der  Müllvorbrciiuung  dürfte  wohl 
nur  noch  eine  Beseitigungsmct-hode,  und  zwar  die  Unschäd- 
lichmachung dioser  Stoffe  durch  Dampf,  in  Betracht  kommen. 

Bereits  sind  verschiedene  Typen  dieses  Systems  zur  An- 
wendung gelangt.  Gegenwärtig  ist  iu  Boston  eine  Anlage 
dieser  Art  in  Vollendung  begriffen,  von  welcher  man  besonders 
guto  Ergebnisse  erwartet. 

Das  Müll  wird  in  diesem  Fall  der  dirocten  Einwirkung 
von  Dampf  während  eines  Zeitraumes  von  ungefähr  H Stunden 
ausgesetzt.  Der  Dampfdruck  beträgt  ungefähr  (>  Atmosphären. 
Während  dieses  VorgrtDgs  wird  Fett  odor  Ocl  gewonnen,  das 
durch  geeignet  ungeordnete  Röhren  abgeführt  und  daran  an- 
schliessend uitiotn  Re'nigungsproce-s  unterworfen  wird.  Dio 
Dämpfe  weiden  durch  andere  Rohre  abgeleitet,  im  Wasser 
niedergeschlagen  und  dann  in  die  Canalanlage  abgelassen. 
Dio  festen  Stoffe  bleiben  in  den  DampfkocliapparatoD  zurück, 
sie  worden  gepresst,  getrocknet  und  uls  Dungstoff  verkauft. 
Es  muss  der  Zukunft  überlassen  bleiben,  festzustellen,  ob  der 
wirthschaftliche  Werth  dieser  Stolle  von  Belang  ist  und  ob 
dio  liöho  dor  Betriebskosten  derart  ist,  um  dieses  System  con- 
currenzlähig  zu  gestalten.  Hg. 

In  weioher  Stadt  werden  dt«  Verkehrsmittel  am 
[ meisten  benutzt?  Nncb  den  in  verschiedenen  Gressstädten 
unter  Berücksichtigung  dor  StrassonbalmverkelirsHslen  und  der 
I Kcvölkeningsdichtheit  aufgostellten  vergleichenden  Beroch- 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augnsta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Graben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreich. 

• , ■ • ■ , gar-  Seit  1889  in  Berlin  80000  Qm  verlegt  — ~ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 
Daclideckungeii  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  '»•aaHerdlrhfe  Heller  u.  Garantie.  Bßrgerstelgplattem. 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersanil 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 

liefern  in  anerkannt,  vorzüglicher  Ansführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brinck  & Hübner,  Hiscbiiesfatrit,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Frospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  ans- 

geführt,  mit  nnd  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 
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5 8,0,ht  obenan  New- York  mit  267  Fahrkarten  pro  Kopf  I 

ßerlu>  mit  ’ W,  London  mit  116.  Hamburg  I 
™V™’  a s "'‘i81'  Budapest  imcö'J  Fahrten.  Anf  der  niedrigsten 
f Jcben  Culturstufe  steht  auffallender  Weise  Wien*  mit 
46  lahrlen  pro  Kopl  und  Jahr.  Da  nun  an  sieh  die  Fahrlust  unter 

JL  Ir10"“  "JT  *r0!is  S?w?s6"  i8t  u,,d  da  heknnntlich  dio 
Omnibusse  und  1 rainways  in  Wien  last  immer  über  dio  nor- 
mal vorgeschobene  Personenzahl  pro  Fahrzeug  überlastet 
sind,  so  ergiebt  sich  tur  Wien  unnb weislich  bio  Folgerung, 
das*  die  iahrgclcgenheiton  daselbst  ganz  unzulänglich  sein 
müssen.  Diese  in  W len  seihst  getheilto  Anschauung  wird 
etzt  voraus*, chtlich  zu  emom  neuen  grossartigen  Strassen- 
bahn  betrieb  mit  Eleetricität  führen. 

Buroh  dl«  eleotrleoh  geladenen  Aoonmulatoren  ist 

esjiunmehr  möglich,  eine  irgendwo  in  der  Welt  vorhandene 
Jtratt,  wie  sonst  eine  Waarc,  in  einer  Kiste  verpackt  beliebig 
anderswohin  zu  senden  und  daselbst  zur  Wirkung  zu  bringe* 
Aut  die  W e t- Ausstellung  zu  Chicago  batte  die  Stadl  Venedig 
eine  Anzahl  der  charactenatischen  venotianischen  Gondeln 
gesandt,  welche,  auf  den  Teichen  und  Canälen  des  Ausstellung*, 
purkes  lahrend,  allgemeines,  beifälliges  Aufsehen  cregten.  Als 
Gegenleistung  hat  nun  die  Ausstellungs-Commission  den 
Venctinnern  emo  schöne,  durch  eloctrischo  Accumuiatoren  ho- 
‘TT  B*r.k  als  übermittelt,  deren  Accumuiatoren 

w . t Niagara-Fall-W  orken,  wo  bekanntlich  dio  riesige 
W asserkraft  in  Electricnat  mngowandelt  wird,  geladen  wurden 


Es  ist  also  schliesslich  die  Kraft  des  Niagara-Falles,  welche 
dann  auf  den  Canälen  Venedigs  dio  Gondel  bewegt  — gewiss 
oino  technische  Errungenschaft,  von  der  man  sich  vor  draissig 
Jahren  nichts  hätte  träumen  lassen. 

Einer  der  Hanptvorztlge  der  eleotrlaohen  Kraftüber- 
tragung, welche  dieselbe  dadurch  zu  don  mannigfachsten 
Anwendungen  fähig  mneht,  ist  der  Umstand,  dass  man  die 
Kraft  so  einfach,  nur  mit  einem  Draht,  überall  dahin  leiten 
kann,  wo  man  dieselbe  braucht.  Eine  ganz  originelle  An- 
wendung dieses  Umstandes  hat  man  nun  in  Amerika  in  den 
sumpfigen  Wiildorn  Nord-Carolinas  gemacht,  wo  die  Beschaffen- 
heit des  Bodens  oinen  Transport  des  daselbst  vorhandenen 
Holzroichtlmmes  bisher  nicht  gestattete.  Man  verfuhr  nun  in 
dor  Weise,  dass  man  in  geraden  Union  Wege  durch  dio 
Wälder  hieb  und  mittels  an  den  Baumen  befestigter  Con- 
solen  eine  electrische  Duftseil-Bahn  derart  einrichteto,  dass 
ein  zu  oborst  liegender  Draht,  welcher  von  einer  irgendwo 
befindlichen  electnschen  Station  den  Strom  ompfüngt,  ein 
Contact Wägelchen  fühlt,  welches  den  Strom  nach  einem  dar- 
unter auf  besonderen  Drahtsuilon  rollenden  Wagon  leitet,  dessen 
Räder  durch  eine  darin  befindliche  Dvnamomaschine  bewegt 
werden : das  ganze  System  ist  also  geiiau  dasselbe,  wie  jenes 
der  eluctrischon  Strassonbalmen,  nur  dass  die  leichten  Wagen, 
an  welche  die  gelallten  Baumstämme  angehnngen  werden,  in 
der  Dutt  schweben.  Die  electrische  Duftbaho  geht  bis  an  die 
Secküste,  wo  dio  Stämme  direct  in  dio  Barken  verladen  werden. 


Strasses-  und  iarteawaliea 

Jeder  Grösse  und  Conitractlon  fertigen 

Jul.  Wülff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HsilbfOfin. 


Scli.io'blca.rrerL 

A.  Leinveber  & Co.  Glelwitz. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  KW.,  ISorotheenNtr.  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagon  mit  Dampfbetrieb  nouostor  Consfrnction. 

Asphaltmühle.  Gussasphalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglicbston  natürlichen  Asphalt bitnmons. 

Alleinigo  Bezugsquelle  dos  nur  von  uns  dargestelltnn  knltflüssigon  säure- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

ADIODO  Bf.“  - Schetrmirke. 
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Ausführung  von  Fahrstrasson  et«,  in 
„ . , Stampfaaphalt. 

Seit  dem  Jahre  188Ö  auf  Berliner  Strasson  00  000  qm 
•Stampfasplialt  verlegt. 


Ausführungen  joglichor  Arbeiten  in 

Oniitiphalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirung  und  Dachbedecknng 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.9  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

={  Eigene  Asplialtiuülile. 


Goldene  Medaille. 


HjTfidee-AuMtellung 
Berlin  »$$3, 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sieilianisehem  Stampfysphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslan,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ansgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  uad  Isolirplatten-Fabrik. 

Grosse»  Eiliger  von  lliirliscliielor  und  ScliU-lcr|>liitM>n. 


Hynie«  r-  A autcllvng 
Berlin  1SS3. 


Ausführung  von  Asphslllruttgs-,  Cement-  u.  Eituleckungs  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stall«  >i.  s.  w..  Slabfussbödea. 

Für  die  von  uns  ausgolührten  Arbeiton  übernehmen  wir  langjährige  Gnvantio 
und  stehen  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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fttragftenbata. 

Nochmals: 

Natürliche  Pflastersteine  mittels  künst- 
lichen Steines  ergänzt. 

Der  Herr  Patentinhaber  schreibt  uns: 

Auf  die  im  Sprechsaal  Nr.  29  dieser  Zeitschrift 
enthaltene  Notiz  über  „ergänzte  Pflastersteine“ 
gestattete  ich  mir,  Folgendes  zu  entgegnen: 

Ganz  abgesehen  von  den  Liverpooler  Versuchen, 
ist  es  eine  ganz  allgemein  bekannte  und  erprobte  That- 
sache,  von  welcher  man  sich  in  Berlin  oder  anderwärts 
ebenfalls  überzeugen  kann,  dass  mit  guten  Steinen  neu- 
gepflasterte  Strassen  nur  wenig  geräuschvoller  als  eine 
Asphaltbahn  sind,  indem  das  grössere  Rädergeräusch 
der  Pflasterbahn  znni  guten  Theil  ausgeglichen  wird 
durch  den  stärkeren  Hufschlag  der  Asphaltbahn.*) 
Kleine  Fugen  von  ungefähr  1 cm  beeinflussen  die  Ge- 
räuschlosigkeit nur  im  geringen  Maasse.  so  lange  die 
Oberflächen  der  Steine  an  nnd  für  sich  eine  ebene  Fläche 
bilden. 

Dieser  anfänglich  günstige  Zustand  der  Pflaster- 
bahn ist  jedoch  gewöhnlich  nur  von  kurzer  Dauer,  weil 
sich  nur  mit  gauz  regelmässigen  Steinen  ein  Pflaster 
herstellen  lässt,  welches  dauernd  eben  bleibt,  und  die 
hohen  Beschaffungskosten  dieser  Steine  dazu  zwingen, 
Steine  mit  verjüngten  Seitenflächen  und  ungleicher  Höhe 
zu  verwenden. 


*•  Diese  Anschauung  entspricht  absolut  nicht  den  that- 
sächlichen  Verhältnissen  und  der  Herr  Verfasser  giebt  sich 
in  dieser  Beziehung  einer  grossen  Täuschung  hin.  Wie  ganz 
anders  wurde  er  urtheilen,  wenn  er  in  der  Gressstadt  leben 
musste!  Wir  fordern  ihn  auf,  nach  Berlin  zu  kommen  und  eine 
Probefahrt  von  der  Potsdamer  Brücke,  wo  bestes  Grauitptlnster 
liegt,  durch  die  Potsdamer  und  leipziger  Strasse  zu  machen, 
die  asuhultirt  sind,  während  der  dazwischen  liegende  Pots- 
damer Platz  wiederum  Grauitpllnstnr  anfweist.  Eine  derartige 
Fahrt  im  Omnibus  oder  einer  Droschke  wird  die  Haltlosig- 
keit seiner  Behaupt  ungou  auf  die  einfachste  Weise  zu  Tage 
furderu.  Der  Hod. 


In  dem  Sandbett,  in  welches  die  Steine  zum  Aus- 
gleich der  Haassdiflerenzen  gesetzt  werden,  vermögen 
dieselben  ihre  ursprüngliche  Lage  nicht  beizubehalten; 
die  fortgesetzten  Erschütterungen  bewirken,  dass  die 
Steine  sich  lockern,  ungleich  in  das  Sandbett  eindringen 
und  in  der  Fahrtrichtung  kippen;  anhaltender  liegen 
und  Frost  üben  dann  um  so  leichter  ihren  zerstörenden 
Einfluss  aus ; damit  beginnt  aber  auch  die  ungleiche  Ab- 
nutzung der  Steinköpfe  nnd  eine  bedeutende  Erhöhung 
des  Geräusches. 

Die  bisher  angewendeten  Mittel,  diese  Uebelstände 
zu  beseitigen  (Fugenverguss  mit  Pflasterkitt  oder  Cemeut) 
haben  sich  nicht  als  genügend  erwiesen.  Pflasterkitt  be- 
günstigt im  Sommer  im  weichen  Zustand  eher  die 
Lagenveränderung  der  Steine  und  ist  im  Winter  zu 
spröde,  um  den  Erschütterungen  zu  widerstehen.  Bei 
Oementfugen  vergnss  wiederum  muss  die  Strasse  mindestens 
2 Wochen  dem  Verkehr  länger  entzogen  werden,  wenn 
der  Gement  genügende  Härte  erlangen  soll.  Die  Strassen- 
decke bildet  dann  ein  starres  Gewölbe,  die  einzelnen 
Steine  vermögen  den  Druck  nicht  mehr  auf  den  Unter- 
gruud  zu  übertragen  nnd  der  Zweck  des  Unterbaues 
geht  dadurch  vollständig  verloren;  andrerseits  ist  die 
Strassendecke  zu  schwach,  um  den  Verkehrslasten  allein 
zu  widerstehen,  sodass  ein  Zertrümmern  derselben  unaus- 
bleiblich ist 

Dieser  tlebelstand  führte  zu  dem  Verfahren,  die 
Pflastersteine  direct  in  Mörtel  auf  Betonunterbau  zu 
versetzen,  weil  für  diese  Construction  ein  möglichst  fester 
Unterbau  unbedingt  nothwendig  ist 

Eine  stabile  ebene  Pflasterbahn  wird  hierdurch 
zweifellos  erreicht,  doch  dürfte  diese  Construction  nicht 
zu  empfehleu  sein  aus  folgenden  Gründen: 

Die  Erhärtung  des  Betonunterbaus  bedarf  eines 
Zeitraums  von  10  Tagen,  ehe  darauf  gepflastet  weiden 
kann,  das  in  Mörtel  gesetzte  Pflaster  muss  wiederum 
mindestens  3 bis  4 Wochen  liegen,  bevor  es  befahren 
werdeu  kann,  wenn  es  nicht  gleich  von  vornherein  zer- 
stört werden  soll ; das  eigiebt  einen  Zeitraum  von  4 bis 
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5 Wochen,  welchen  die  Strasse  dem  Verkehr  länger  ent- 
zogen wird,  als  bei  gewöhnlicher  Pflasterung,  ganz  ab- 
gesehen von  der  langen  Zeit,  welche  die  umständliche 
Mörtelbereitung  und  Pflasterarbeit  selbst  erfordern. 
Aehnliche  Zeiträume  sind  in  Betracht  zu  ziehen  bei 
Reparaturen  oder  theilweiser  Aufbrechung  derartiger 
Strassen  bei  Schleuseuumbanten,  Legung  von  Leitungen 
und  dergl. 

Das  Aufreissen  solchen  Pflasters  zu  diesem  Zwecke 
ist  besonders  zeitraubend  und  kostspielig.  Die  in  Cement 
gesetzten  Steine  sind  kaum  von  einander  zu  trennen ; 
ein  grosser  Theil  wird  entweder  zertrümmert  oder  doch 
so  beschädigt,  dass  eine  weitere  Verwendung  aus- 
geschlossen ist.  Der  Betonunterbau  muss  iu  solchen 
Fällen  ebenfalls  entfernt  und  durch  neuen  Betou  ersetzt 
werden. 

Das  Pflaster  selbst  ist  vollkommen  unelastisch, 
deshalb  lärmend  und  schneller  Abnutzung  unterworfen, 
vielfach  wurde  auch  über  leichtes  Zerspringen  der  Steine 
Klage  geführt  ; ebenso  erhöhen  sich  die  Erschütterungen 
der  Laternen  und  anstossenden  Gebäude  ganz  wesentlich. 

Für  städtische  Strassen,  bei  deren  Bau  schnelle 
Herstellung  und  möglichste  Geräuschlosigkeit  verlangt 
wird,  dürfte  diese  Construction  deshalb  nicht  zu 
empfehlen  sein. 

Um  nun  anf  die  ergänzten  Pflastersteine  znrttck- 
zukommen,  so  soll  durch  die  Ergänzung  iu  der  Haupt- 
sache eine  stabile,  ebene  Pflasterbahn  erzielt  werden, 
indem  einerseits  das  Sandbett  in  Wegfall  kommt, 
anderseits  auch  die  Mängel  des  direct  in  Mörtel  gesetzten 
Pflasters  umgangen  werden.  Die  in  der  Skizze  des  betr. 
Artikels  No.  2ß  dies.  Blattes  angegebene  Sandschicht  soll 
nur  als  elastische  Unterlage  dienen,  statt  dieser  köuute 
ebensogut,  wenn  nicht  besser,  Asphaltfilzpappe  oder  dergl. 
Verwendung  finden.  Einen  vollständigen  Fugeuschluss 
an  der  Oberfläche  zu  erzielen,  ist  nicht  beabsichtigt;  die 
natürlichen  Steiue  nach  genauem  Breiteumaass  zu  arbeiten, 
würde  die  Kosten  derselben  zweifellos  erhöhen ; es  genügt 
vollständig  eine  Sortirung.  welche  dem  besseren  Reihen- 
pflaster entspricht,  indem  gelinge  Fugen  von  1 cm  eher 
günstig  für  die  Fahrbahn  sind.  Die  umgossenen  Seiten- 
flächen der  Steine  schlossen  jedoch  dicht  aucineinder 
und  bedingen  dadurch  den  unveränderlichen  Stand  jedes 
einzelnen  Steines. 

Dem  Bedenken,  dass  die  verbleibenden  geringen 
Fugen  keinen  Verguss  annehmen,  könnte  dadurch  ab- 
geholfen werden,  dass  die  Steine  beim  Versetzen  mit 
einem  Strich  präparirten  Theers  versehen  und  an  ein- 
ander gedrückt  werden. 

Zu  Gunsten  des  ergänzten  Pflasters  dürlte  auch 
noch  sprechen,  dass  in  Folge  der  unbedingten  Staud- 
sicherheit  Steine  kleinsten  Formats,  welche  für  die 
Erhaltung  einer  geräuschlosen  und  sicheren  Fahrbahn  am 
günstigsten  und  für  einen  geriugeu  Preis  zu  haben  sind, 
verwendet  werden  können;  ferner  auch,  dass  zur  Her- 
stellung der  Strassendecke  weniger  geübte  Arbeiter  noth- 
weudig  und  die  Arbeit  selbst  leicht  zu  controllircn  ist. 

Im  Grossen  und  Ganzen  aber  dürfte  einer  guten 
Steinpflasterbahn,  wenn  man  die  hohen  Unterhaltungs- 
kosten von  Asphalt-  tiud  Holzpflaster  in  Betracht  zieht, 
der  Vorzug  vor  diesem  einzurftumeu  sein.*) 

Hilbersdorf,  Ende  October  1894. 

Otto  Pötzsch. 


*)  Die  l'nterhaltmigsspeseii,  wie  Oberhaupt  der  Kostenpunkt 
werden  für  eine  Stadtverwaltung,  die  anf  der  Höhe  der  Zeit 
steht,  nicht  ausscbbtggekend  sein,  ln  verkehrreichen  Städten 
muss  etwas  gegendeil  nervonersclnittcmden  LHvm  des  Stein- 
pflasters geschehen  und  dafür  sind  Opfer  zu  bringen,  ln 
übnlichor  Weise  wurden  Millionen  für  Cnnalisation,  für  Be- 
schattung guten  Trink wassers.  für  Viehhüfe,  Markthallen,  u.  s.  w. 
verlangt  und  bewilligt  und  die  Opponenten  sind  längst  ver- 
stummt. Die  Red. 


Strassenunterhaltnng. 

Bericht  über  das  Berliner  Strassen- 
reinigungswesen 

fUr  die  Zeit  vom  1.  April  189!)  bis  81.  März  1894. 

V. 

IC.  StrassenbespreDguDg. 

Int  Allgemeinen  gilt  l'ur  die  Strnssonbespreugung  als 
Grundsatz,  dass  alle  Strassen,  welche  regelmässig  gereinigt 
werden,  auch  eine  regelmässige  Besprengung  erhalten. 
Ausnahmen  von  dieser  Regel  bilden  diejenigen  Strassen, 
welche,  weil  sie  vollständig  regulirt  sind,  auch  gereinigt 
werden  müsseu,  denen  aber  jegliche  Iiebuuung  fehlt.  Eine 
Besprengung  würde  hier  als  Wasservergeudung  bezeichnet 
werden  müssen. 

Unter  einer  regelmässigen  Besprengung  verstehen  wir 
eine  täglich  zweimal  stattlindende.  Ausnahmen  kommen 
insofern  vor,  alz  einzelne,  besonders  wichtige  nnd  sehr 
verkehrreiche  Strassentheile  oder  Plätze  auch dreimal  und 
viermal  täglich  besprengt  werden.  Uutcr  Umständen, 
wenn  durch  Niederschläge  hinreichende  Feuchtigkeit  vor- 
linnden  ist,  wie  vielfach  im  Herbst  und  Frühjahr,  genügt 
eine  flüchtige,  einmalige  Tngesbesprenguug.  Umgekehrt 
kommt  es  aber  auch  vielfach  vor,  dass  bei  sehr  warmer, 
trockener,  windiger  Witterung  die  Xaclunittagsbesprengung 
für  diejenigen  Strassen,  welche  iu  der  folgenden  .Nacht 
mit  der  Maschine  gereinigt  werden  sollen,  nicht  hinreichend 
erscheint,  um  den  Staub  bei  der  Arbeit  zu  vermeiden. 
In  solchen  Fällen  werden  die  zur  Reinigung  kommenden 
Strassen  des  Nachmittags  auch  zweimal  besprengt,  sie  er- 
halten also  oftmals  eine  dreimalige  Besprengung  am  Tage. 

Eine  weitere  Ausnahme  bilden  die  Aspbaltstrassen, 
and  zwar  insofern,  als  diese  Strassen  nicht  eigentlich  be- 
sprengt, sondern  für  gewöhnlich  täglich  einmal  ungewaschen 
werden.  Die  Abwaschung  besteht  darin,  dass  das  Pflaster 
mehrere  Male  hinter  einander  mit  dem  Sprengwagen  be- 
gossen wird.  Der  fest  anhaftende  Schmutz  soll  erst  auf- 
weichen,  sodann  wird  er  mit  der  Gummikrntze  abge- 
schrubbert. 

Derartig  bearbeitetes  Aspliultpfluster  ist  vollkommen 
rein,  sodass  eine  zweite  Waschung  an  demselben  Tage 
nicht  nothwendig  wird.  Eine  blosse  BespreDgung  ohne 
Abziehen  des  Schmutzes  ist  bedeuklich,  weil  das  Pilaster 
nur  schlüpfrig  gemacht  werden  wurde;  mnn  kann  allen- 
falls da  besprengen,  ohne  zu  schrubben,  wo  kein  Wagen- 
verkehr  ist;  solcher  Aspliultstrussen  giebt  es  aber  nicht 
viele.  Einige  Rücksicht  auf  den  Fährverkehr  muss  bei 
der  Asphnltbearbeitung  beobachtet  werden,  dafür  hat  dieses 
geräuschlose  Pflaster  anderweitige  Vorzüge  iu  vielfacher 
Zahl.  Der  Grundsatz,  dass  trockenes  Asphaltpflaster 
immer  am  rulirsicherstcn  ist,  giebt  an  und  für  sich  schon 
Anlass,  jede  unnötliige  Anfeuchtung  fern  zu  halten  und 
nur  so  oft  zu  besprengen,  wie  für  die  Reinigung  unbedingt 
notli wendig  ist;  treten  doch  ohnehin  alle  Regentage  des 
Jahres  zu  der  künstlichen  Besprengung  hinzu.  Dass  viel- 
fach die  Anwohner  der  Asplmltstrassen  von  einer  solchen 
Beschränkung  auf  das  Waschen  nicht  viel  wissen  wolleD, 
sondern,  besonders  bei  warmer  Witterung,  eine  möglichst 
häufige  Besprengung  fordern,  ist  eine  Thatsache,  welche 
deutlich  zeigt,  wie  schwer  es  ist,  es  allen  Parteien  recht 
zu  machen. 

Wie  ersichtlich,  lässt  sich  die  Strassen  besprengung 
nicht  schematisch  bohnudein,  sie  muss  den  Jahreszeiten, 
der  jeweiligen  Witterung,  Temperatur  und  den  sonstigen 
Verhältnissen  angepnsst  werden.  Die  Beurtheilung  aller 
dieser  Dinge  im  Allgemeinen  und  von  Fall  zu  Fall  in» 
Spccicllen  ist  zuweilen  nicht  ganz  leicht  für  diejenigen 
Beamten,  welche  in  den  einzelnen  Bezirken  zunächst  die 
verantwortliche  Ausführung  dos  Besprengungsdienstes  zu 
besorgen  haben. 

Die  Besprengungsperiode  umfasst  den  Zeitraum  vom 
1.  April  bis  31.  October  jeden  Jahres,  doch  können  auch 
ausserhalb  jener  7 Monate  hier  und  da  Bespreugungen 
vorgenoiiiiiicn  werden,  wenn  dies  erforderlich  oder 
wünschenswert!!  sein  sollte.  Wir  sind  schon  oftmals,  so 
auch  während  des  sehr  trockenen  Monats  März  d.  Js-,  in 
die  Lage  gekommen,  diese  ausnahmsweise  Besprengung 
aiis/.uführen ; die  entstehenden  Kosten  werden  dauD  wagen- 
uud  tageweise  nach  dein  Einheitssätze  berechnet  und  be- 
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zahlt,  welcher  sich  aus  der  Pauschale  ergiebt,  die  für  die 
gewöhnliche  Besprengung  maassgebend  ist. 

Die  Bespannung,  Bedienung  und  Unterhaltung  der 
Sprengwagen  ist  an  Unternehmer  vergeben,  mit  welchen 
ein  dreijähriger  Vertrag  abgeschlossen  ist.  Wir  erwähnten 
an  derselben  Stelle  unseres  vorjährigen  Berichtes,  dass 
mit  dem  Beginne  dieses  Geschäftsjahres  ein  neuer  Be- 
sjwengungsvei-trag  in  Kraft  treten  werde,  nachdem  der 
bisherige  sein  Ende  erreicht.  Aus  der  Submission  gingen 
als  Mindest  fordernde  unsere  bisherigen  Unternehmer  Nauck, 
Brehnie,  Kinuse  hervor,  welchem  Consortium  noch  der 
Fuhrherr  Fätgenlinuer  beigetreten  ist.  Die  Forderung  ist 
eine  etwas  höhere  geworden,  als  bisher;  sie  beträgt  für 
die  Gesammtleistung  272  208  Mk , während  bisher  nur 
236  684  Mk.  gezahlt  worden  sind.  Die  Kosten  für  die 
Bespannung.  Bedienung  und  Unterhaltung  eines  Spreng- 
wagens berechnen  sich  demnach  jetzt  auf  7^  Mk.  für  den 
Tag,  gegen  T.qq  Mk.  nach  dem  bisherigen  Vertrage.  Auch 
der  neue  Vertrag  ist  auf  die  Dauer  von  3 Jahren  ab- 
geschlossen; er  endet  am  31.  März  1807. 

Das  Wasser  zur  Strasseubesprenguug  wird  aus  der 
städtischen  Wasserleitung  entnommen,  der  Verbrauch 
durch  genaue  Notirungen  der  Wngenfülluugen  festgestellt 
und  den  Wasserwerken  in  monatlichen  Zusammenstellungen 
angegeben,  aber  nicht  bezahlt.  Verbraucht  wurden; 


1884  . 

. 617  225  cbm 

1889  . 

. . 736  360  cbm 

1885  . 

. 672  550  „ 

1890  . 

. . 803  688  „ 

1886  . 

. 848  478  „ 

1891  . 

. . 820  605  „ 

1887  . 

. 773  414  „ 

1892  . 

. . 1 115  062  „ 

1888  . 

. 719494  r 

1893  . 

. . 1 142  584  „ 

Obgleich  bei  dem  Wasserverbrauch  die  Beschaffenheit, 
des  Sommers  immer  eine  grosse  Rolle  spielt,  ist  nichts- 
destoweniger aus  den  vorstehenden  Zahlen  doch  deutlich 
erkennbar,  in  welcher  Weise  die  Strassenbesprongung  zu- 
genommen bat.  Der  Wasserverbranch  giebt  für  die  Be- 
sprengung immer  den  sichersten  Maaxsstab  ab  und  nach 
diesem  hat  sich  die  Besprcngung  seit  etwa  10  Jahren  nahe* 
zu  verdoppelt.  Wir  batten  während  des  letzten  heissen 
und  trockenen  Sommers  im  Ganzen  100  Besprengungstngo, 
gegen  195  im  Vorjahre,  während  an  24  Tagen  wegen 
Regen  oder  genügend  vorhandener  Feuchtigkeit  überhaupt 
keine  BespreDgung  erforderlich  gewesen  ist. 

Kein  anderer  Zweig  der  städtischen  Verwaltung  unter- 
liegt mehr  der  öffentlichen  Controle  und  Kritik,  als  die 
Strassenbesprongung.  welche  von  dem  Publicum,  besonders 
bei  Staub  und  grosser  Hitze,  beständig  überwacht  wird 
und  zu  solchen  Zeiten  nach  der  Auffassung  des  Publicums 
nie  genug  leisten  kann.  Wenn  ein  Sprengwagen  einmal 
bei  einem  plötzlich  eingetretenen  Regen wetter  seine  letzte 
Füllung  verspritzend  beobachtet  wird,  so  erregt  dies  lür 
gewöhnlich  grosse  Verwunderung  und  erzeugt  die  ab- 
talligsten  Urtlieile,  während  man  bei  trockenem,  heissem 
Wetter  das  Recht  zu  haben  meint,  auf  Schritt  und  Tritt 
einem  Sprengwagen  begegnen  zu  müssen. 

Was  das  Sprengwagen-Material  anbelangt,  so  ist  dar- 
über Folgendes  anzufülireD: 

per  bei  Weitem  brauchbarste  Sprengwagen  ist,  wie 
langjährige  Erfahrungen  festgestellt  haben,  derjenige  mit 
einem  Tonneninlmlt  von  1 500  1.  Wir  haben  die  aus 
älteren  Jahren  herstummenden  Sprengwagen  mit  einem 
geringeren  und  grösseren  Inhalt  fast  ganz  abgeschatft  und 
durch  1 5O0  Liter-Wagen  ersetzt  und  werden  voraussicht- 
lich binnen  Kurzem  nur  noch  diese  Classo  führen. 

Für  die  Leistungsfähigkeit  der  beiden  gebräuchlichsten 
Wagenkaliber  (1  500  I und  1 250  1)  lasst  sich  zaldeniniissig 
Folgendes  feststellen:  der  beste  und  sicherste  Maassstab 
ist  das  Wasser<|uantum,  welches  die  beiden  Fahrzeuge  an 
einem  Tage  und  unter  sonst  ganz  gleichen  Verhältnissen 
zu  verfahren  im  Stande  sind.  Nun  kann  man  tlmtsücblicb 
mit  dem  kleineren  Wagen  nur  ebensoviele  Füllungen 
täglich  machen,  wie  mit  dem  grösseren,  niimlich  etwa  40. 
Der  Sprengwagen  zu  1 250  1 Inhalt  verbraucht  somit  an 
einem  Tage  40  X 1,?jo  •—  50  cbm  Wasser,  während  der 
andere  40  X Lj  = 60  cbm  Wasser  verarbeitet.  In  Bezug 
auf  die  bespritzte  Strasseuflächc  stellt  sich  das  Verhältnis» 
so,  dass  ein  Sprengwagen  von  1 250  1 mit  eiuer  Füllung 
ein  Fläche  von  2 4Ö0  qm  benetzt,  während  eine  Füllung 
des  Sprengwagens  zu  1 500  l hinreichend  ist,  tun  3 000  qm 
zu  besprengen.  Der  erstere  leistet  somit  iD  einem 


Tage  40  X 2 400  = !>l!  00<>  qm,  während  der  andere 
40  X 3 000  ■=  120  000  qm  zu  besprengen  gut  im  Stande 
ist.  Aus  diesen  Zuhlenaugaben  gebt  die  bedeutende 
Ucberlegenheit  des  Sprengwagens  zu  1 500  i Inhalt  auf 
das  Deutlichste  hervor,  sodass  es  ein  entschiedener  Felder 
sein  würde,  dem  brauchbaren  Wagen,  trotzdem  er  um 
etwas  schwerer  ist,  nicht  den  Vorzug  bei  Neubescbaffungen 
zu  geben.  Was  übrigens  das  Wngengewieht  anbelangt,  so 
ist  es  damit  nicht  so  schlimm ; der  1 500  Liter- Wagen 
wiegt  leer  etwa  1 100  kg,  gefüllt  mithin  etwa  2 600  kg 
oder  52  Ctr.,  sodass  er  sehr  wohl  von  einem  guten, 
kräftigen  Pferde  fortbewegt  werden  kann,  zumal  auf 
unseren  ebenen  Strassen  mit  gutem  Pilaster. 

Während  dieses  Berichtsjahres  besass  die  Verwaltung 
161  Sprengwagen  zu  1 500  I,  9 zu  l 250  1 und  2 zu  2 000  1 
Tonneuinliult,  insgcsnmmt  also  172  Fahrzeuge.  Ausrangirt 
wurdcu  8 Wagen  und  durch  Neubescbalfiingen  ersetzt. 
12  Sprengwagen  dienen  nur  zur  Reserve  und  um  bei  be- 
sonderer Veranlassung  in  den  Betrieb  gestellt  zu  worden. 
Wie  bei  den  Kehrmaschinen,  werden  auch  bei  den  Spreng- 
wagen solche  Reparaturen  auf  Kosten  der  Verwaltung 
ausgefülirt.  welche  von  den  Unternehmern  billigerweise 
nicht  verlangt  werden  können.  Der  Umbau  der  älteren 
Sprengwagen  ist  wieder  sehr  gefördert  worden,  was  einen 
ungemeinen  Fortschritt  gegen  früher  bedeutet.  An  allen 
diesen  eisernen  Fahrzeugen,  von  denen  die  ältesten  bereits 
seit  8 Jahren  im  Betriebe  sich  betinden,  sind  bis  jetzt  nur 
gauz  geringfügige  Reparaturen  vorgekommen,  während 
sonst  die  hölzernen  Untergestelle  für  gewöhnlich  schon 
in  5 — 6 Jahren  vollkommen  verbraucht  waren. 

Die  Anfertigung  der  Sprengwagen  ist  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  der  hiesigen  Fabrik  C.  Beermann  übertragen; 
wir  hatten  allen  Anlass,  mit  dem  gelieferten  Material  zu- 
frieden zu  sein,  umsomehr,  als  auch  der  Preis  eines  neuen 
Sprengwagens  zu  1 500  1 Inhalt  — 825  Mk.  — als  durchaus 
angemessen  erscheint.  Alle  neueren  Einrichtungen  an  den 
Sprengwagen : Signalgloeken,  4“  Räder  mit  1 “ Reifen, 
Vorrichtung  zum  Fülleu  des  Kessels  von  unten  — deren 
wir  schon  in  früheren  Berichten  erwähnten  — haben  sich 
bisher  bestens  bewährt. 

17.  Oeffentliche  Bedürfnisanstalten. 

Die  Zahl  der  öffentlichen  Bediirfnissaustnlten  hat  sich 
um  6 Stück  vermehrt,  insofern,  als  eine  1 1 ständige  und 
fünf  7 ständige  neue  Anstalten  hinzugetreten  sind.  Die 
Frauen-Bedürfnissanstalt  im  Logengarten  ist  abgebrochen 
worden,  eine  neue  Frauen-Bedürfnissanstalt  im  Friedrichs- 
hain ist  um  1.  April  v.  J.  dem  Betriebe  angschlossen. 
Diese  Anstalt  wird  indessen  nur  für  die  Dauer  der  Sommer- 
monate offen  gehalten. 

Die  7 ständige  Bedürfnissanstalt  am  Werderschen  Markt 
ist  am  1.  October  v.  J.  versuchsweise  und  auf  die  Dauer 
von  einem  Jahre  mit  einer  neuen  Einrichtung  versehen 
worden,  durch  welche  die  Wasserspülung  überflüssig  wird. 
Der  Austritt  von  Gasen  und  üblen  Gerüchen  wird  durch 
einen  Oelverschluss  verhindert,  ein  Verfahren,  welches  den 
Vorzug  der  Billigkeit  hat  und  das  sich,  allein  Anscheine 
nach,  wenigstens  bis  jetzt  gut  bewährte. 

Zu  beklagen  bleibt  auch  diesmal  wieder  der  Unfug, 
welcher  in  lind  an  den  Bedürfnisanstalten  getrieben  wird. 
Insbesondere  sind  die  Fensterscheiben  uuausgesetzt  das 
Object  frevelhafter  Zertrümmerung  gewesen,  sodass  es 
nicht  selten  vorgekommen  ist,  dass  binnen  wenigen  Tagen 
oder  gar  Stunden  die  sämmtlichen  Fensterscheiben  ein- 
zelner Anstalten  zerschlagen  wurden.  Die  Verwaltung  hat 
dann  in  solchen  Füllen  für  die  Wiederherstellung  ganz 
erhebliche  Kosten  aufzuwendeu,  aber  ohne  Gewähr  dafür, 
dass  sich  dies  nicht  binnen  kurzer  Zeit  wiederholt.  Aus 
diesem  Grutido  sind  wir  seit  längerer  Zeit  bemüht,  anstatt 
der  Verglasung  der  Fenster  andere  Einrichtungen  anzu- 
bringen, und  die  städtische  Bauverwaltung  hat  bei  Neu- 
bauten mehrfache  Versuche  in  der  angedeuteten  Richtung 
gemacht.  Wir  hoffen,  in  absehbarer  Zeit  zu  einem  Ab- 
schluss zu  kommen,  durch  welchen  die  Anbringung  von 
Glasfeusteru  überflüssig  wird.  Wie  weit  der  Vandalismus 
zuweilen  getrieben  wird,  möge  an  dem  einen  Beispiele  ge- 
zeigt werden,  dass  die  sämmtlieheu  254  Scheiben  der 

7 stiiudigen  Bedürfnissanstalt  an  der  Ecke  der  i’lantngen- 
und  Antoustrasse,  neu  verglast,  niemals  länger  als  etwa 

8 Tage  Vorhalten,  sodass  uusero  Directiou  es  vorge- 
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zogeu  hat,  in  dieser  Anstalt  überhaupt  keine  Scheiben  mehr 
einsetzen  zu  lassen.  Wir  bemerken  hierzu,  dass  jene  254 
Scheiben  254  X 60  Pfg.  «■  i.VJ.,,-,  Mk.  kosten.  Aehnliche 
Fälle  könnten  übrigens  mehrfach  angeführt  werden.  Da 
eine  öffentliche  Anstalt  mit  fehlenden  oder  zerbrochenen 
Fensterscheiben  keineswegs  einen  vortheilliaften  Eindruck 
macht,  auf  eine  verständigere  Haltung  des  grössten  Theiles 
des  die  Anstalten  benutzenden  Publicums,  insbesondere  der 
Strassenjugend,  aber  nicht  zu  rechnen  ist,  so  muss,  wenigstens 
für  gewisse  Stadtgegenden,  von  Glasfenstern  gnnz  abge- 
sehen werden. 

Am  Schlüsse  unseres  Berichtsjahres  waren  im  Ganzen 
vorhanden:  54  zweistündige,  52  siebenständige,  1 zehn- 
stündige, 1 elfständige  Anstalt,  3 Anstalten  für  Frauen 
und  3 für  Kinder. 

Von  allen  diesen  Anstalten  sind  nunmehr  150  an 
die  allgemeine  Canalisntion  angeschlossen  worden. 

Die  öffentlichen  Bedürfoissaustalten  haben  einen 
Wasserverbrauch,  welcher  für  den  Stand  und  die  Stunde 
125  1 Wasser  erfordert.  Hiernach  bedarf  eine  siebenstän- 
dige Anstalt  täglich  21  cbm,  jährlich  7 <565  cbm  Spül- 
wasser, welches,  das  cbin  zu  15  Pfg.  gerechnet, 
einen  Werth  von  1 150  Mk.  darstellt  Die  sämiutlichen 
Anstalten  zusamiuengenommen  haben  773  Stände.  Der  ge- 
summte Wasserverbrauch  während  unseres  Berichtsjahres 
betrug  «46  435  cbm. 

Die  an  den  Bedürfnisanstalten  vorgekommenen  Re- 
paraturen sind  von  der  Werkstatt  der  städtischen  Wasser- 
werke auf  unsere  Kosten  nusgeführt  worden,  während  die 
Erneuerung  des  Oelfnrbenanstrichs  wiederum  durch  ge- 
eignete Arbeiter  unserer  Verwaltung  geschehen  ist.  Es 
wurden  21  siebenständige  und  10  zweistündige  Anstalten 
neu  gestrichen.  Der  Preis  stellte  sich  auf  nur  44^,  bezw. 
24, (,  Mk.  für  die  Anstalt,  wozu  noch  bemerkt  werden  muss, 
dass  Privutliuudwerker  in  keinem  Falle  eine  so  exacte 
Anstriebsarbeit  liefern,  wie  solche  für  jenen  billigen  Preis 
durch  unsere  eigenen  Leute  hergestellt  wird. 

Die  gesummten  Unterhaltungskosten  für  die  Bedürfniss- 
anstalteu  erforderten  die  Summe  von  6 052  Mk , darunter 
sind  auch  diejenigen  Kosten  enthalten,  welche  durch  den 
Anschluss  einiger  Austalteu  an  die  allgemeine  Canalisntion 
entstanden  siDd. 

Im  Allgemeinen  ist  zu  bemerken,  dass  die  Bedürfniss- 
nnstaltcn  eine  sehr  sorgfältige  Abwurtuug  nothwendig 
machen,  durch  welche,  bei  der  stetig  zunehmenden  Zahl,  der 
Strassenreinigung  eine  ganz  erhebliche  Arbeitsleistung  er- 
wächst, die  zwar  bis  jetzt  noch  als  ldosse  Nebenarbeit  ange- 
sehen wird,  aber  wahrscheinlich  bnld  besondere  Arbeitskräfte 
zu  ihrer  Bewältigung  erfordern  wird. 

1«.  Reinigung  von  Privutstrassen. 

Von  Privatstrassen  sind  in»  verflossenen  Jahre  noch 
die  Vossstrus.se,  die  Simeonstrasse  und  die  Strasse  am 
Tempelhofor  Berg,  mich  Vereinbarung  der  zu  erstattenden 
Kosten  mit  den  zur  Unterhaltung  dieser  Strassen  Ver- 
pflichteten, durch  uns  gereinigt  worden. 

Bei  denjenigen  neu  angelegten  Strassen,  welche  zwar 
in  den  Bebauungsplan,  jedoch  auf  Antrag  und  im  Interesse 
von  Privatunternehmern  mitgenommen  sind  und  deren 
Reinigung  und  Hesprcngung  eine  Zeit  lang  (in  der  Regel 
4 Jahre)  auf  Kosten  dieser  Unternehmer  zu  erfolgen  hat, 
übernimmt  unsere  Verwaltung  die  Reinigung  gegen  einen 
bestimmten  Einheitssatz,  der  sicli  nach  unseren  Selbstkosten 
richtet  und  gegenwärtig  0,7J  Mk,  für  das  Quadratmeter 
und  Jahr  beträgt.  Bei  seiner  Festsetzung  ist  angenommen, 
dass  solche  Strassen  während  der  ersten  beiden  Jahre  der 
Unterhaltungspflicht  wöchentlich  einmal,  später  aber  zwei- 
mal, im  Durchschnitt  t l/s  Mal  wöchentlich,  gereinigt 
werden  müssen. 

Städtische  Anlagen. 

Die  Versorgung  von  Slädten  mit  Grund- 
wasser. 

Vom  Königlichen  Raurath  Snlbach  in  Diesden. 

(Hierzu  5 Figuren.) 

IV.  (Schluss.) 

Höchst  interessante  Erscheinungen  zeigen  sich  bei  dem 
Wechsel  der  Wasserstände  des  einer  Grundwnsserge- 


winnungs-Anlagc  benachbarten  Flusses  und  bei  den  Hoch- 
wässern desselben.  Bei  einem  ruhigen  Anwachsen  des 
Flusswasserspiegels  übt  das  Flusswasser  auf  das  seitlich 
in  das  Flussbett  eintretende  Grundwasser  einen  Widerstand 
aus.  Das  Flusswasser  vermag  indessen  nur  bis  zu  einer 
ganz  geringen  Tiefe  in  die  Bodenschichten  des  Ufern  ein- 
zutreten. Diese  Bewegung  des  Flusswassers,  welches  in 
die  Uferiänder  einzudringen  strebt,  und  des  in  entgegen- 
gesetzter Richtung  nach  dem  Flussbette  zuströmenden 
Grundwassers  bat  die  Stauung  und  die  Anhäufung  des 
Grundwassers  vor  dem  Flussufer  zu  einer  Grundwasser- 
welle zur  Folge,  welche  parallel  dem  Flussbette  entsteht. 
(Fig.  4.)  Steigt  der  Flusswasserspiegel  langsam  weiter, 
so  staut  er  dadurch  auch  das  Grundwasser  dem- 
entsprechend an  und  damit  wird  dem  Eiudringen  des 
Flusswassers  in  das  Ufer  ein  solcher  Widerstand  entgegen- 
gesetzt. dass  der  Weg  des  in  die  Uferränder  eingedrungenen 
Flusswassers  ein  ganz  verschwindend  kleiner  ist. 

Nur  bei  ganz  plötzlichen  und  schnell  an  wachsenden 
Hochwässern  ist  nicht  genügend  Zeit  vorhanden,  dass  die 
Aufstauung  des  Gruudwnssers  dem  Anwachsen  des  Flusses 
entsprechend  folgen  knnn.  Es  bleibt  daher  das  Grund- 
wasser, wenn  auch  allmälig  sich  aufstauend,  gegeu  den 
schnell  aufsteigenden  Flussspiegel  zurück.  Der  Fluss 
überfluthetdus  Inundationsgebiet  und  erst  in  entsprechender 
Zeit  wird  das  Grundwasser  bis  zur  Hochwasserhühc  ange- 
staut  werden. 

Besteht  dio  Oberfläche  des  InuudatioDsgebietes  aus 
undurchlässigem  Material  (Alluvial-Lehm,  lehmigem  Sand, 
verschlammtem  Kalkschotter  u.  dgl.),  so  wird  die  Ein- 
wirkung des  Hoehwussers  auf  das  darunter  befindliche 
uud  gewonnene  Grundwasser  spurlos  vorübergehen,  denn 
auch  in  diesem  Falle  driugt  kein  Flusswasser  durch  die 
undurchlässige  Obei flächendecke  des  Inundutionsgehietes 
hindurch  in  die  darunter  befindlichen  Grundwasser 
führenden  Bodenschichten.  Das  seitliche  Eindringen  des 
Flusswassers  in  die  Bodenschichten,  welche  den  Uferrand 
uud  das  Bett  des  Flusses  bilden,  ist  auch  in  diesem  Falle 
so  überaus  gering,  dass  dasselbe  kaum  messbar  wird.  Die 
in  einem  solchen  Terrain  angelegten  Saiumclanlagen  er- 
weisen auch  bei  den  grössten  Hochwässern,  welche  die 
ersteren  überfluthen,  nicht  den  geringsten  Einfluss  ein- 
gedrungenen Flusswassers  (z.  B.  Wasserwerk  der  Stadt 
Pressburg). 

Besteht  aber  die  Oberfläche  des  Inundatiousgebietes, 
unter  welchem  die  Sammelnnlngen  haben  verlegt  werden 
müssen,  aus  nicht  ganz  undurchlässigem  Bodcnmaterial. 
so  wird  für  die  Zeit  der  schnell  ansteigenden  Hochwässer 
bis  zu  dem  Aufstau  des  Grundwassers,  welcher  in  etwa 
36—48  Stunden  erfolgt  ist,  tiltrirtes  Flusswasser  dem 
durch  die  Snmmclnnlagen  gewonnenen  Grundwasser  bei- 
gemengt  werden,  wenn  letztere  noch  in  dem  Iuundatinns- 
gebiete  belegen  sind.  Diese  Erscheinung  verschwindet 
aber,  suhnld  das  Hochwasser  seinen  höchsten  Stand  er- 
reicht hat  und  das  Grundwasser  dementsprechend  ange- 
staut ist,  und  sobald  das  Wasser  des  Flusses  nuch  dem 
Hochwasser-Culminationspunktc  wieder  zu  sinken  beginnt. 

Man  wird  aus  einer  Beobachtung  dieser  Verhältnisse 
ganz  genau  beurthcilen  können,  wie  man  den  Einwirkungen 
(ies  Flusses  bei  der  Anlage  einer  Grundwassergewinnung 
vollständig  aus  dem  Wege  gehen  kann,  und  selbst  wenn 
man  durch  örtliche  Verhältnisse  gezwungen  ist,  die 
Snmmelunlugc  in  grosser  Nähe  des  Flusses  herzustellen, 
wird  man  durch  eine  passende  Ausdehnung  der  Sammler 
darauf  Rücksicht  nehmen  können,  dass  nicht  durch  zu 
tiefes  Absenken  des  Grundwasserstandes  Druckhöhen  ge- 
schaffen werden,  welche  das  Kinsinken  des  Flusswassers 
in  die  Bodenschichten  des  Bettes  zur  Folge  hüben  können. 

Nicht  unerwähnt  möchte  ich  diejenige  Grundwasserge- 
winnung  lassen,  durch  welche  einzelue,  an  der  Meeres- 
küste gelegene  Städte  ihre  Wasserversorgung  beziehen, 
Es  ist  dies  dio  Dünen  - Wassergewinnung  der  Städte 
Amsterdam,  S’Grnvenhngen,  Leiden,  Hartem  u.  s.  w. 

Parallel  mit  der  Meeresküste  zieht  sich  ein  mehrere 
Kilometer  breiter  Dünenstreifen  bin,  welcher  aus  sehr 
feinem,  angeschwemmtem  und  aufgewehtera  Sande  besteht. 
(Fig.  5.)  Diese  Dünen  erheben  sich  an  manchen  Stellen 
bis  zu  30 — 40  m Höhe  über  dem  Meeresspiegel.  Die  in 
der  Nähe  des  Meeres  sehr  reichlich  fallenden  Nieder- 
schläge sinken  zum  Theil  in  den  Dünensand  eiu  und 
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fallen  darin  senkrecht  bis  zu  der  unter  deD  Dünen 
lagernden  undurchlässigen  Grundschicht,  welche  zumeist 
aus  Lehnt  besteht,  lieber  dieser  Grundschicht  sammelt 
sich  das  Dünen-Grundwasscr  an  uud  nimmt  dann  nach 
beiden  Seiten,  sowohl  nach  dem  Meere  als  auch  nach  der 
I.undseite  hin,  seinen  Ablauf,  auf  letzterer  Seite  die  Ver- 
anlassung zu  Sümpfen  und  Mooren  bildend,  weil  der  Ab- 
lauf iles  bandwassers  gehemmt  ist. 

Da  das  versunkene  Niederschlngswasscr  iu  dem  leinen 
Düucnsande  sich  nur  sehr  langsam  fortbewegen  kanu,  so 
ist  auch  die  Stauhöhe  1)  (big.  5)  in  der  Mitte  der  Dünen 
oft  eine  sehr  beträchtliche  und  cs  sammeln  sich  in  dem 
Dünenboden  selbst  bedeutende  Quantitäten  von  Grund- 
wasser an,  welche  durch  tiefe  Grabcneinschnittu  aufge- 
schlossen und  abgeleitet  werden. 


Erst  in  allerneuester  Zeit  hat  man  angetangen.  Ver- 
suche zu  machen,  die  Dünengrandwasser-Gewinnung  in 
rationellerer  Weise  auszubeuten,  als  es  bisher  geschehen 
ist,  und  es  hat  sich  als  ausführbar  heraus^estellt,  selbst 
in  dem  feinsten  Düuensande  derartige  aamraelanlagen 
lierzustellen,  durch  welche  das  an  sich  reine  und  schöne 
Dünengrundwasser  unter  genügendem  Schutz  gewonnen 
und  zur  Versorgung  gebracht  werden  kann,  ohne  dass  man 
gezwungen  wäre,  dieses  Wasser  vor  dem  Gebrauche  noch- 
mals filtrircu  zu  müssen. 

Es  bleibt  noch  übrig,  über  die  Beschaffenheit  der 
verschiedenen  Grundwässer  einige  Worte  zu  spreehon. 

Das  auf  die  Erdoberfläche  fallende.  Niederschlngx- 
wasser,  welches  iu  die  Bodenschichten  ciudriugt  und  das 


Fig.  4. 


Kig.  5. 


Da«  Dünengrundwasser  ist,  weil  die  in  den  feinen 
Sand  einsinkenden  Niederschläge  aufj  der  Oberfläche  der 
Dünen  keine  Vegetation  vorfinden,  aus  welcher  sie  einen 
Gehalt  an  Kohlensäure  aufnehmen  können,  um  mit  deren 
Hilfe  Mineralien  zu  zersetzen  und  mit  dem  Wasser  zu 
verbinden,  sehr  weich,  aber,  direct  aus  dem  Untergründe 
entnommen,  von  vorzüglicher  Reinheit. 

Bei  den  oben  angeführten  Wasserversorgungen  wird 
das  Dünengrundwasser,  wie  oben  bemerkt,  durch  lange 
Aufschlussgräben  gewonnen  und  in  diesen  einem  Sammel- 
behälter zugefuhrt.  Da  diese  Aufschlussgräben  offen  sind 
und  keinen  Schutz  gegen  das  Einwehen  von  Staub  etc., 
sowie  gegen  das  Eindringen  organischer  Stoffe  und  ani- 
malischer Wesen  bieten,  auch  in  diesem  weichen  Wasser 
sich  schnell  eine  Pflunzenbildung  entwickelt,  so  ist  man 
gezwungen,  das  aus  den  Dünen  durch  die  Aufschluss- 
gräben auf  diese  Weise  gewonnene  Grundwasser  künstlich 
zu  fütriren,  ehe  dasselbe  zur  Verwendung  kommen  kann. 


Grundwasser  bildet,  nimmt  aus  der  Vegetation,  welche  die 
Bodenoberflüche  überzieht,  Kohlensäure  auf  und  zersetzt 
mit  Hilfe  derselben  auf  seinem  unterirdischen  Wege 
Mineralien,  Metallverbindungen  etc  Daher  hat  das  Grund- 
wasser durch  die  im  Wasser  gelösten  Stoffe  verschiedene 
Beschaffenheit,  welche  unter  Umständen  in  einem  so 
hohen  Grade  darin  enthalten  sein  können,  dass  solches 
Wasser  für  die  Zwecke  einer  Wasserversorgung  unbrauch- 
bar wird.  Ferner  findet  man  das  Grandwasser  in  einzelnen 
Gegenden  oft  in  hohem  Maassc  mit  Eisen  beladen,  und  es 
galten  diese  Wässer  bis  vor  kurzer  Zeit  als  unbrauchbar, 
sobald  der  Eisengehalt  ein  so  hoher  war,  dass  nach  kurzem 
Stehen  des  Wassers  unter  der  Einwirkung  des  Sauer- 
stoffes aus  der  Atmosphäre  Trübungen  eintreten.  Solche 
eisenhaltige  Wässer  findet  man  ausserordentlich  verbreitet 
in  grossen  Massen  vor  und  in  allen  Gegenden,  wo  diese- 
Erscheinung  der  Trübung  des  eisenhaltigen  Grundwussers 
beobachtet  wurde  und  solches  als  unbrauchbar  galt,  griff 
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man  zu  den»  seinerzeit  allein  bekannten  Hilfsmittel : zur 
Filtration  des  Flusswassers. 

Erst  seit  einer  kurzen  Reibe  von  duliren  ist  es  ge- 
lungen, verschiedene  Verfuhren  zu  entdecken,  um  das 
eisenhaltige  Wasser  von  dem  Eisen  und  deiu  meist  damit 
verbundenen  Schwefelgelmlte  zu  befreien,  und  es  bat  sieb 
dabei  hernusgestellt.  dass  solche  Wässer  nach  der  Ent- 
fernung dieser  mehr  unbequemen  a's  schädlichen  Stoffe 
oft  sehr  lirauchbar  für  eine  \N  asservorsnrgung  umgewandelt 
werden  können. 

Es  ist  also  mit  diesem  Verfahren  die  Möglichkeit  ge- 
boten, auch  einen  grossen  Tt eil  derjenigen  Ortschaften  mit 
einem  guten  Grundwasser  zu  versorgen,  welche  früher 
nur  auf  Filtmtion  von  Flusswasser  angewiesen  waren.  Es 
betrifft  das  einen  grossen  Thcil  der  norddeutsehen  Ebene 
bis  zu  den  Meeresküsten,  einen  Tlicil  von  Bayern.  Holland, 
Belgien  und  Nord-Frankreich,  in  welchen  Gegenden  man 
fast  ausnahmslos  eisenhaltiges  Grundwnsser  im  Unter- 
gründe vorlindet.  — 

Der  vorstehende  Bericht  hat  nur  den  Zweck,  eine 
Schilderung  der  Gnindwusscrgcwiunnng  und  der  mit 
diesem  Verfahren  verbundenen  Vortheile  im  Allgemeinen 
zu  geben,  du  es  zu  weit  führen  .würde,  eine  gründliche 
Behandlung  dieses  Stoffes  hier  auszuführen. 

Es  erschien  aber  wünschenswert!»,  tlieses  Thema  zu 
berühren,  da  das  Studium  und  die  Ausführung  der  Grund- 
wassergewinnuug  erst  in  neuerer  Zeit  den  Platz  gefunden 
liut,  welcher  bisher,  manchem  Vorurtheile  entsprungen, 
demselben  nicht  cingci'iiumt  wurde.  Es  möchte  bei  dieser 
Gelegenheit  noch  darauf  liingedcutet  werden,  dass  zu 
einer  rationellen  Grundwassergewinuung  die  Erfahrungen 
und  die  Kenntnisse  derjenigen  Fachmänner,  welche  sich 
seit  langen  Jahren  mit  dies*  m Studium  beschäftigen,  nicht 
unterschätzt  werden  dürfen,  da  solche  Kenntnisse  selbst 
durch  den  besten  Willen  von  N'ichtfnchmnnnern  schwer- 
lich ersetzt  werden  können 

Dresden,  im  Juli  1304. 


NtraHNeubaliint«Neii. 

Ein  neuer  Accumulator. 

ln  den  Mittbeiluugen  des  k.  k.  österreichischen  tech- 
nologischen Gewerbe-Museums  berichtet  Herr  Carl  Lenz, 
Assistent  des  genannten  Institutes,  über  einige  Accumu- 
lutoren  im  Alllgemeineu,  um  dann  auf  die  neue  Con- 
struction  von  Siegmund  Knudnitz  überzugehen,  über 
deren  Verwendung  am  Schlüsse  dieses  Artikels  auch  einige 
Daten  angeführt  werden. 

Die  ersten  Anfänge  im  Accumulutorcnbau  reichen  bis 
zum  Jahre  lst>0  zurück  und  stammen  von  Gnstou  Plante. 

Gaston  Plante  verwendete  dünne  Bleiplntten,  von  ein- 
ander durch  Filzzwischenlngen  getrennt,  welche  im  Möge 
der  Electrolyse  in  Bleisuperoxyd  und  Bleischwmum  ver- 
wandelt wurden.  Die  Filzzwischenlugcn  sollten  die  Be- 
rührung «ler  Platten  und  das  Abfallen  der  activen  Masse 
verhindern.  Diese  ('onstruction  war  mit  verschiedenen 
Fehlem  und  Unvollkommenheiten  behaftet,  wie:  lange 
Formiruogsnrbeit,  grosses  Gewicht,  geringe  Haltbarkeit 
wegen  der  dünnen  Bleiplatten.  Sie  ist  aber  für  aus 
wichtig,  weil  Plante  schon  bei  dieser  Ausführung  das 
Zerfallen  der  Platten  vorausgesehen  und  in  seinen  Ab- 
handlungen darauf  hingewiesen  hat.  Dieser  letztere  Punkt 
wurde  von  späteren  Accuroulatoren-CoD8tructeureu  leider 
zu  wenig  beachtet  und  immer  auf  grosse  Leistung,  fast 
nie  auf  Haltbarkeit  gebaut.  Dieser  Verirrung  ist  es  zuzu- 
schreiben, dass  von  den  zahlreichen  Patenten  (es  wurden 
vom  Jahre  1878  bis  1887  über  00  Patente  eingereicht)  nur 
wenige  sich  erhalten  haben,  mit  den  meisten  aber  enorme 
Summen  nutzlos  verschleudert  wurden. 

Der  Plantc'sche  Accumulator  kam  zur  Zeit  seiner 
Entstehung  nie  in  practische  Verwendung  und  hat  nicht 
einmal  jene  wissenschaftliche  Bedeutung  erlangt,  welche 
ihm  gebührt  hätte.  Ursache  war  hauptsächlich  der  Mangel 
einer  guten  Elcctricitätsquclle.  Erst  als  durch  Werner 
Siemens  das  dynumo-elect rische  Princit»  Eingang  länd  und 
mun  im  Stunde  war,  in  rationeller  Weise  Strom  zu  er- 
zeugen. wendete  mun  »lern  Aceumulatorcnbuu  grössere 
Aufmerksamkeit  zu.  — Die  nächst  wichtige  Neuei  ung  rührt 
von  Camillo  Alfons  Faure  her,  der  durch  Anwendung  von 


Bleioxyd  und  anderen  Bleisalzen  die  Formirungsarbeit  ver- 
kürzte und  das  Gewicht  bei  gleicher  I^istung  verminderte. 
Statt  in  massive  Bleiplntten  strich  Faure  seine  Masse  in 
Bluigitter  ein  und  verhinderte  das  Ausfallen  der  Masse 
du  eh  Anwendung  posöser  Zwischenlagern  Eiue  genaue 
Darstellung  der  Faure'schen  Patentansprüche  ist  nicht 
möglich,  denn  die  Abfassung  des  Faure'schen  Patentes 
enthält  so  weit  verzweigte  Ansprüche,  dass  jede  weitere 
('onstruction  von  Accuniulutuicn  unmöglich  wäre.  Ich 
finde  es  höchst  merkwürdig,  dass  derartige  Putente  über- 
haupt ertbeilt  werden  können,  noch  merkwürdiger  aber, 
dass  dieses  Patent  trotz  zahlreicher  Proccsse  nicht  an- 
nullirt  wurde. 

Um  einen  Begriff  vom  Faure'schen  Patente  zu  geben, 
will  ich  es  liier  uogcliilir  im  Wortlaute  aaführen. 

Es  lautet : Die  verbesserten  Secundärbntterien,  welche 
bei  kleinem  Volumen  und  kleinem  Eigengewicht  die  An- 
häufung einer  ganz  beträchtlichen  Menge  Electricität  er- 
möglichen und  welche  SeCundürbultericn  sich  durch 
folgende  Kigcnthiirnliclikeiteu  auszoichnen: 

1.  Die  vorgängige  Hervorbringung  einer  metallischen, 
schwammigen  (porösen)  Schicht  auf  den  Elementen  (Elec- 
trodeu)  der  Secundärbntterien,  sei  es  durch  Ueberstreichen 
oder  durch  galvanische  oder  chemische  Niederschläge, 
wobei  diese  Schicht,  welche  aus  Blei  im  Zustande  des 
Uoberoxydes.  Oxydes  oder  unlöslichur  Salze  bestellt,  die 
Batterie  befähigt,  ein  solch  grosse  Menge  Electricität  auf- 
zuspeichern und  zu  weiterer  Verwendung  bereit  zu  halten. 

2.  Die  beschriebene  neue  Anwendung  von  porösen 
(dialvsirenden)  Scheidewänden  aus  Filz  und  dergleichen, 
um  den  Anstrich  oder  die  schwammige,  beziehungsweise 
poröse  Schicht  metallischer  Stoffe,  welche  auch  noch  mit 
passiven  Körpern,  wie  Coacs,  gemischt  sein  können,  in 
sicherem  Abstande  von  einander  und  in  fester  Berührung 
mit  den  Platten  zu  erhalten. 

3.  Die  Anwendung  der  unter  2 erwähnten  porösen 
Scheidewand  in  dem  Falle,  wo  die  secundiiren  Batterien 
aus  einfachen  Bleiplatten  hergestellt  werden,  uud  zwar  als 
Neuerung  von  Gaston  Plante. 

4.  Die  Anordnung  leitender  Elemententräger  in  Gestillt 
von  Platten  oder  Drähten  aus  Blei,  welch'  letztere  zu 
Seilen  gedreht  oder  zu  Geweben  geflochten  und  mit  porösen 
Bleioxyden  oder  dergleichen  Bleisalzen  bedeckt  und  in 
der  unter  2 erwähnten  Weise  mit  Scheidewänden  cora- 
binirt  sind. 

Aus  dieser  Pntentnbsehrift  ist  ersichtlich,  dass  das 
Faure'sche  Patent  ein  Iheihveiser  Eingriff  in  das  Gaston 
Plnnte'scho  Patent  ist,  denn  Plante’  hat  schon  Filz  (be- 
ziehungsweise Tuch)  zur  Trennung  der  Electroden  ver- 
wendet. 

Gauz  verschiedenen  von  Faure  erreicht  l)r.  Donato 
Tommasi  die  Verhinderung  des  Electrodenverlalles. 

Tommasi  füllt  perlbrirle  Bleiröhren  mit  Bleispüneo, 
welche  nach  Plante'  formirt  werden : als  Ableiter  aus  der 
Masse  benutzt  er  Blei.  Nach  längerer  Arbeit  werden  aber 
auch  die  Bleiröliren  formirt  und  zerfallen,  clmnso  die  Ab- 
leitung. Später  änderte  Tommasi  sein  Patent  dnhin  ab, 
dass  die  Röhren  von  rundem  oder  prismatischem  (Quer- 
schnitt {Platten)  aus  Ebonit,  Celluloid  oder  sonst  einem 
der  Säure  wie  den  Angriffen  der  Electrolyse  widerstehen- 
den Material  hergestellt  sind.  Ich  glaube,  dass  diese  Aus- 
führung der  glücklichste  Gedanke  ist,  »ler  je  iin  Accumu- 
latorenbau  zur  Ausführung  kam;  leider  sind  zur  Zeit  zu 
wenig  Erfahrungen  mit  diesen  Secundärbntterien  gemacht 
worden,  um  ein  bestimmtes  U rf heil  aussprechen  zu  künneu. 

Was  ich  vom  Tomtnasi’schen  Accumulator  älterer  Con- 
struction  von  den  Bleiröliren  ausgesprochen  habe,  hat  sich 
auch  beim  Faure'schen  gezeigt;  es  haben  auch  bei  diesem 
die  Bleigitter  mitgearbeitet,  sobald  die  Masse  ausfiel.  Es 
arbeitet  deshalb  ein  im  Verfall  begriffener  Faurc'scher 
Accumulator  so  wie  ein  Plunte’scher. 

14ie.se  Erscheinung  mag  es  gewesen  sein,  welche  Tudor 
veranlasste,  ein  Patent  auf  einen  Accumulator  zu  nehmen, 
welches  eine  Vereinigung  des  Plantschen  und  Faure'schen 
Patentes  ist. 

Tudor  verwendet  massive  Blciidattcn,  deren  Oberfläche 
gerippt  ist.  Die  so  hergestellten  Platten  werden  mit  Blei- 
oxyd bestrichen,  aus  welchem  sich  bei  der  Fonnirung 
Bleisuperoxvd,  l»ezw.  Bleischwamm  bildet.  Das  Bleisuper- 
oxyd  fällt  leicht  ah,  die  massive  Bleiplattc  formirt  »ich 
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immer  mehr  uu<l  soll  diese  Neubildung  von  Superoxyd  die 
abgefallene  active  Masse  ersetzen.  Ob  diese  Neubildung 
mit  der  Zerstörung  gleichen  Schritt  hält,  kann  noch  nicht 
mit  Bestimmtheit  behauptet  werden. 

In  der  Praxis  hat  weder  das  Plante'sclie,  noch  das 
Faure:sche  System  die  Erwartungen,  die  man  an  diese 
beiden  Systeme  stellte,  erfüllt.  Vom  Tommasi'sclieu  und 
Tudor'schen  System  wird  es  noch  einige  Jahre  dauern,  bis 
ein  bestimmtes  Urtheil  ausgesprochen  werden  kann;  heute 
lässt  sich  nur  behaupten,  dass  d>e  letztgenannten  Systeme 
den  früher  erwähnten  überlegen  sind  in  Bezug  auf  Halt- 
barkeit; die  wirkliche  Hauer  dieser  Batterie  lässt  sich  noch 
nicht  augeben. 

Der  neue  Accumulator,  welcher  der  Versuchsanstalt 
für  Klectrotechnik  am  k.  k.  österr.  technologischen  Gewerbe- 
Museum  ühergebeD  wurde,  hat  vor  der  Formirung  nicht 
reines  Blei,  noch  Bleioxyd,  sondern  eine  andere,  vom  Er- 
finder noch  geheim  gehaltene  Bleiverbindung,  in  welcher 
durch  die  Electrolyse  ein  Bestaudtheil  derselben  durch 
Sauerstoff  ersetzt  wird.  Her  Erfinder  behauptet,  dass  so 
gebildete  Superoxydplatten  hei  der  Formirung  kleiner 
Deformation  unterliegen  und  die  Masse  eine  steinige 
Struetur  erhält,  welche  auf  Jahre  hinaus  erhalten  bleiben 
Soll.  Wenn  sieh  diese  Behauptung  als  richtig  erweisen 
sollte,  so  wäre  mit  diesen  neuen  Platten  gewiss  eine 
wichtige  Verbesserung  im  Accumulatorenbau  erreicht.  Die 
Masse  ist  in  Ekonitrahroen  eingestrichen. 

Sollten  die  Platten  nach  Jahren  dennoch  dem  Verfalle 
eutgegengehen,  so  bezieht  sich  die  Neuerung  der  Batterie 
bloss  auf  ein  neuerliches  Einstreichen  und  Formiren  der 
Platten,  einer  verliäitnissmässig  geringen  Ausgabe  gegen- 
über jenen  Systemen,  welche  Bleigitter  verwenden,  die  hei 
der  Zerstörung  der  Füllmasse  superoxvdirt  werden  und 
aueli  erneuert  werden  müssen. 

Bei  der  Capacitütsprobe  waren  zwei  Spiegel-Galvano- 
meter von  Debrez  d'Arsonval  in  Verwendung,  welche  vor 
und  nach  der  Messung  geaicht  wurden. 

Der  untersuchte  Accumulator  bestand  aus  drei  Platten 
(einer  positiven,  zwei  negativen)  mit  einer  Flüche  pro  Platte 
von  6X1 6,3  cm;  das  Gewicht  der  drei  Platten  betrug  k«-. 

Die  Spannung  bei  geöffnetem  Stromkreis  betrug  2.l)fi  V. 

Die  Entladung  wurde  Dicht  continuirlieh  vorgenommen, 
sondern  enthielt  nachstehende  Unterbrechungen : 

Die  Entladestiomstürke  änderte  sich  in  den  Grenzen 
von  0.741  b*®  0yji39  A. 

Ruhepausen  in  der  Entladung: 


vom 

6. 

Sept. 

1803 

Abends  bis 

7.  Sept. 

Früh 

fl 

7. 

» 

n 

10,o« 

!>.  r 

11,10 

« 

« 

9. 

n 

n 

OiSO 

6-30 

fl 

11.  „ 

8,0 

n 

»» 

11. 

» 

* 

fl 

12-  * 

0«x> 

n 

Die  Capacitütsprobe  ergab  32.8  A mpi-resf uriden,  d.  i. 
auf  das  Kilogramm  bezogen,  30, j.  Säuredichte  26—27%. 
Der  Accumulator  war  für  geringe  Stromstärke  gebaut. 


Die  Berliner  Strassen  bahnen. 

Von  Dr.  Carl  Ililso  in  Berlin. 

(Fortsetzung.) 

VI. 

Bis  /.um  1.  October  1392  haben  die  Strasseubnhnen, 
zufolge  ihrer  Zweeksbestimmung,  den  öffentlichen  Verkehr 
am  Orte  oder  zwischen  Nach  barorten  durch  Fahrzeuge  zu 
uutrrhalten,  deren  Bewegung  an  Schienenwege  im  Strassen- 
körper  gebunden  ist,  für  Strassengewerbe  im  Sinne  der 
Reichsgewerbeordnung  vom  21.  Juni  1869,  § 37,  gegolten 
und  waren  dem  Gewerbcrechte  unterworfen;  jetzt  sind  sic 
zu  Klciubalinen  erklärt  uud  in  ihren  Rechtsverhältnissen 
durch  ein  prenssisches  Lundesgesetz  vom  28.  Juli  1392 
geregelt.  Sie  haben  jetzt  die  Eigenschaft  einer  dritten 
Abart  von  Eisenbahnen,  machen  uäintich  mit  den  Voll- 
bahne» und  Nebenbahnen  den  Gattungsbegriff  der  Eisen- 
bahnen aus.  Gleichwohl  bestehen  zwischen  ihnen  und  den 
vorgedachten  beiden  anderen  Bahnurten  wesentliche  Unter- 
schiede, die  sich  vornehmlich  in  der  Form  des  Zustande- 
kommens, in  der  Buhnaufsicht  und  in  den  Abgaben  äussern. 
Ohne  auf  die  früheren  Rechtsverhältnisse  und  Zustande 
noch  einzugehen,  wird  vielmehr  nur  das  geltende  Hecht 
Darstellung  finden. 

Die  Berliner  Strassenbahueu  unterstellen  unterschieds- 


los der  Staatsaufsicht  durch  den  Polizeipräsidenten  von 
Berlin,  selbst  für  diejenigen  Strecken,  welche  ausserhalb 
des  Berliner  Weichbildes  liegen  und  deshalb  eigentlich  zu 
einer  anderen  Polizeigewalt  gehören  würden.  Dies  ist  zu 
dem  Zwecke  bestimmt,  hei  Feststellung  der  Fahrpläne  und 
Fahrpreise  von  der  Einmischung  der  übrigen  betkeiligteu 
Polizeibehörden  nicht  behelligt  zu  sein  und  damit  zu  einer 
grösseren  Einheitlichkeit  gelangen  zu  könucn.  Glauben 
die  Polizeibehörden  der  Nachbarorte  irgend  welche  Maass- 
uahmen  für  dus  ihrer  Aufsicht  unterstellte  Ortsgebiet 
durehgeführt  oder  nbgescliDitteu  wünschen  zu  sollen,  so 
bleibt  ihnen  nur  übrig,  sich  dieserbalb  an  den  Berliner 
Polizeipräsidenten  zu  wenden.  Dagegen  dürfen  sie  nicht 
etwa  einen  von  dem  letzteren  zugelnssenen  Betrieb  hindern, 
also  z.  B.  verlangen,  dass  in  ihrem  Amtsgebiete  die  Fahr- 
geschwindigkeit herabgemindert  oder  erhöht  werde.  So- 
weit Pferdetriebkraft  benutzt  wird,  bedarf  der  Polizei- 
präsident bei  seinen  Maassnahmen  keiner  Verständigung 
mit  den  Eisenbahnliehörden.  Kommt  es  dagegen  zur  Ver- 
wendung mechanischer  Triebkräfte,  so  hat  er  dazu  dus 
Einvernehmen  der  zuständigen  Eisenbabnbehörden  einzu- 
holen. 

Strnssenbuiinen  oder  die  Erweiterung  eines  bestellenden 
Bnlmnetzes  können  in  Berlin  nur  noch  nach  crtheilter 
Genehmigung  des  Polizeipräsidenten  zu  Staude  kommen. 
Sie  ist  rein  polizeilicher  Natur,  sodass  bei  Prüfung  der 
Gesuche  lediglich  Siclierheits-  und  Verkehrsrücksichten 
mitsprechen  dürfen,  während  die  Wohlfahrts-  und  Be- 
dürfnissfrageu  keinen  Ausschlag  geben.  W ird  die  Ge- 
nehmigung versagt  oder  an  Bedingungen  geknüpft,  welche 
der  Unternehmer  für  zu  schwer  erachtet,  so  stellt  ihm 
offen,  durch  eine  Verwaltungsbeschwerde  oder  durch  eine 
Verwaltungsklage  dagegen  vorzugehen,  falls  er  sich  am 
Pferdebetriebe  genügen  hissen  will,  oder  den  Minister  für 
öffentliche  Arbeiten  nnzurufen,  so  oft  es  sich  um  Anlagen 
für  mechanischen  Betrieb  handelt/)  Die  bestehenden 
Bahnen  unterliegen  einer  beständigen  Aufsicht  durch  den 
Polizeipräsidenten  in  Berlin,  die  indessen  bloss  eine  polizei- 
liche ist,  sodass  er  nicht  etwa  kiafi  derselben  zu 
Mnassregeln  berechtigt  sein  würde,  die  lediglich  aus 
Wohlfahrtsrücksichten  entspringen,  oder  eine  grössere  An- 
nehmlichkeit für  die  Fahrgäste  zu  schaffen,  bezwecken. 

Nach  dem  in  Berlin  geltenden  preussischen  Landrechte 
ist.  der  Strassenkörper  kein  Gegenstand  extra  commercium, 
sondern  Eigenthuni  dessen,  welcher  ihn  angelegt  lmt  und 
zu  unterhalten  verpflichtet  ist.  Folgeweise  hat  der 
Stvasseneigenthümer  dem  Gleiseinbau  zuzustimmen  und 
hängt  die  Bahngeneliniigung  von  der  crtheilten  Zustimmung 
ab.  Bis  zum  1.  October  1892  stand  solche  im  freien  Be- 
lieben des  StrasseneigenthUniors,  welches  höchstens  durch 
Ertheilung  des  Rechtes  zur  Enteignung  gebrochen  werden 
konnte.  Jetzt  ist  durch  das  Klcinbahnengesetz  die  Möglich- 
keit geschaffen,  im  Wege  eines  verordneten  Verwaltungs- 
Verfahrens  übertriebenen  Forderungen  zu  begegnen,  indem 
durch  einen  Verwalt  ungsbesclilus.s  die  versagte  Zustimmung 
ergänzt  und  gleichzeitig  das  Maass  derjenigen  Leistungen 
bestimmt  werden  kann,  zu  welchen  der  Bctricbsuntcrnchmer 
dem  Strasseneigcnthümer  verpflichtet  sein  soll.  Bisher 
ist  es  in  Berlin  noch  zu  keinem  Ergünzungsbesehtussc  ge- 
kommen, was  jedoch  weniger  in  der  Bescheidenheit  der 
Stadtgemoinde,  als  in  der  grossen  Willfährigkeit  der  Bahn- 
Unternehmer  seinen  Grund  hat.  Denn  die  Forderungen 
der  ersteren  sind  so  hart,  dass  sie  /..  B.  für  die  Neue 
Berliner  bisher  nicht  bloss  die  Möglichkeit  einer  Gewinu- 
vertheilung  abgeschuittcu,  sondern  sie  sogar  zu  einem 
Fehlbeträge  von  5(3)000  Mark,  gleich  25  Procent  des 
Grundvermögens,  gebracht  haben.  Gcmcinüblich  wird 
gefordert: 

a)  dass  der  Strassenkörper,  soweit  er  zum  Gleiseinbau 
verwendet  ist,  d.  h.  zwischen  den  beiderseitigen 
Schutzstreifen,  aus  eigeuen  Mitteln  zu  pflastern,  zu 
unterhalten  und  sogar,  wenn  die  Stadt  eine  andere 
Pliasterart  wählt,  in  dieselbe  zu  versetzen  ist; 

b)  der  Erwerb  und  die  unentgeltliche  Uebereignuug 
derjenigen  Grundstücke  oder  Grundstücksthcile, 
welche  zur  polizeilicherseits  verlangten  Strassen  Ver- 
breiterung »ötliig  sind; 

c)  eine  Bctheiliguug  an  den  Betriebseinnahmen,  welche 

*)  Gesotz  vom  28.  Juli  1892,  § 52. 
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für  die  Grosse  Berliner  jetzt  73/^  Procent,  für  die 
beiden  anderen  Betriebe  4 Procent  beträgt  und 
überall  bis  8 Procent  steigen  kann; 
d)  bei  Ablauf  der  Einbaufrist  den  Schienenweg  unent- 
geltlich an  die  Stadtgemeinde  zu  übereignen. 

Kommt  der  Schienenweg  in  eine  Strasse  zu  liegen, 
welche  bereits  endgiltig  gepflastert  ist,  so  sind  der  Stadt- 
gemeinde die  Aufwendungen  zu  erstatten,  soweit  sie  für 
die  Strassenflüche  innerhalb  der  beiderseitigen  Schutz- 
streifen gemacht  waren.  Die  Pflicht  zur  Herstellung 
einer  neuen  Pflasterart  ist  später  in  eine  Geldrente  um- 
gewandelt worden. 

Der  Aufwand,  welchen  die  Naturalleistungen  jährlich, 
beziehungsweise  bis  jetzt  verursacht  haben,  ist  ziffermüssig 
nicht  genau  zu  ermitteln.  Die  Pflicht,  den  Bahnkörper 
unentgeltlich  zurückzulassen,  zwingt  die  Unternehmer,  aus 
den  Betriebseinkünften  diejenigen  Beträge  anzusammeln, 
welche  aus  dem  Vermögen  fiir  den  Bahuhau  verbraucht  sind, 
falls  sie  nicht  um  Schlüsse  mit  einem  Verluste  enden  wollen. 
Sie  thun  dies  durch  Anlage  von  Bahnkörpcrtilgungsfonds, 
welche  jährlich  aus  dem  Betriebe  eine  so  hohe  Einlage 
erhalten,  dass  unter  dem  Zuschlag  von  Zinsen  und  Zinses- 
zinsen der  Bahnbauaufwand  am  Schlüsse  der  Genehmigungs- 
dauer, welche  für  die  Grosse  Berliner  und  die  Neue 
Berliner  bis  zum  31.  December  1911,  für  die  Berliner  je- 
doch nur  bis  31.  December  1895  läuft,  erreicht  sein  soll, 
was  indess  für  die  letzte  nicht  gelingen  wird.  Denn  der 
Bahnkörper  stand  ihr  am  31.  December  1893  noch  mit 
1 818  272  Mk.  zu  Buche,  während  der  Amortisationsfonds 
erst  23U  584  Mk.  betragen  hat.  Da  bei  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahu-Xctiengesellschnft  der  Bahnkörper 
zwar  mit  17  550  444  Mk.  zu  Buche  stand,  denen  jedoch 
G 833  501  Mk.  Ansammlungen  bei  jährlich  200000  Mk. 
neuer  Einlage  gegenüberstehen,  so  ist  hier  dus  volle  Auf- 
bringen gesichert.  Gleiches  gilt  von  der  Neuen  Berliner 
Pferdcbahngcsellsehnft,  welche  bereits  259  GGO  Mk.  an- 
esammelt  hat  und  jährlich  15  000  Mk.  zurücklegt,  um 
en  noch  2 704  738  Mk.  betragenden  Buhnkörper- Bauauf- 
wand wieder  einzubringen. 

Die  Eiuzeiäusserungen  des  stuntsbehürdlichen  Eiugrifl's- 
rechtes  für  die  Betriebsführung  werden  im  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892.  § 4,  zwar  dahin  begrenzt,  dass  die  behörd- 
liche Prüfung  sich  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel,  auf  den  Schutz  gegen 
Schädliche  Einwirkuug  der  Anlage  und  des  Betriebes,  auf 
die  technische  Beflihiguug  und  Zuverlässigkeit  der  in  dem 
äusseren  Betriebsdienste  Anzustellenden  und  auf  die 
Wahrung  der  Interessen  des  öffentlichen  Verkehres  zu  be- 
schränken habe.  Bei  der  Dehnbarkeit  des  letzten  Begriffes 
und  unter  dem  Einflüsse  der  ministeriellen  Ausfiihrungs- 
anweisung  vom  22.  August  1892  gehen  die  Polizeibehörden 
indess  viel  weiter,  verlangen  viel  mehr  Einfluss  auf  die 
inneren  Verhältnisse  des  Betriebes,  das  uusserdienstliche 
Verhalten  der  Munnsclmft,  die  Dauor  ihrer  täglichen  Be- 
schäftigung, das  Verschaffen  der  Gelegenheit  zum  Besuche 
des  Gottesdienstes,  den  Ausschluss  missliebiger  Personen, 
das  unweigerliche  Befolgen  jedes  beliebigen  Polizeibefehles 
und  ähnliches  mehr.  Würde  zwar  mit  Erfolg  gegen  die 
meisten  Ansprüche  dieser  Art  im  Verwaltungsklagewege 
vorgegangen  werden  können,  so  haben  die  Berliner  Be- 
trieosunternehmer  gleichwohl  bisher  nachgegeben,  um 
nicht  das  im  Allgemeinen  gute  Einvernehmen  mit  den 
Behörden  zu  trüben.  Aus  gleichen  Erwägungen  pflegen 
sie  den  Wünschen  der  städtischen  Behörden  grüsstthuulichst 
entgegenzukommen,  während  den  Vorständen  der  Vororte- 
gemeinden mit  gleicher  Willfährigkeit  nicht  begegnet  wird. 
Der  Polizeipräsident  lässt  sich  in  Angelegenheit  des 
Strassenbahnbetriebes  durch  den  Commissar  für  das 
öffentliche  Fuhrwesen  vertreten,  sodass  zwischen  diesem 
und  deu  Betriebsuntemehmcrn  unterhandelt  wird,  was 
zwar  bis  zum  I.  October  1892  statthnft  war,  dagegen  dem 
Kleinbahucngesetzc  nicht  mehr  entspricht,  welches  die 
Strassenbahnen  aus  ihrer  früheren  Stellung  der  öffentlichen 
Fuhrbetriebe  zu  einer  Gattung  der  Eisenbahnen  erhoben 
hat;  man  hat  eben  die  Gewohnheit  über  das  Recht,  die 
Bequemlichkeit  über  den  Staatswillen  siegen  lassen,  was 
natürlich  so  lange  gehen  wird,  bis  die  Angelegenheit  zur 
Kenntniss  der  zuständigen  Stellen  kommt. 

Die  Strassenbahnbetriebe  sind,  wie  jeder  andere  Ge- 
werbetreibende, eiukomineu-  uud  gewerbesteuerpflichtig. 


Bahnen  verschiedener  Systeme. 

Die  electrische  Stadtbahn  in  Paris. 

Paris,  im  October  1804. 

Das  Project  des  Ingenieurs  Berlier,  betreffend  den 
Bau  einer  electrischen  Untergrundbahn  in  Paris  von  der 
Porte  Vincenues  bis  zun  Boulevard  Flar.drin,  worüber  in 
dieser  Zeitschrift  schon  wiederholt  berichtet  wurde,  wird 
binnen  Kurzem  verwirklicht  sein.  Die  in  Aussicht  ge- 
nommene Trace  ist  eine  beinahe  gradlinige  Verbindung 
vom  Bois  de  Vincennes  nach  dem  Bois  de  Boulogne.  Ab- 
weichungen von  der  geraden  Linie  kommen  nur  in  einem 
beinahe  rechtwinkeligen  Knick  zwischen  dom  Bastille-Platz, 
dem  Lyoner  Bahnhof  und  der  Place  de  la  Nation  vor, 
weiters'  eine  kurze  (’urve  sn  der  Place  de  la  Concorde 
und  ein  stumpfwinkeliger  Knick  zwischen  der  Place  de 
l’Etoile,  der  Place  Victor  Hugo  und  dem  Endpunkt  im 
Bois  de  Boulogne. 

Die  Balm  ist  als  Köhrenbahn  geplant.  Nach  Berlicr’s 
Entwurf  sollen  in  einer  eisernen  Röhre  von  G,^  m Durch- 
messer zwei  Gleise  gelegt  werdeD,  auf  denen  die  Wagen 
mit  elec.t.risc.hem  Antrieb  verkehren,  während  Tunnel 
und  Stationen  mit  electrischem  Lichte  beleuchtet  werden. 
Die  in  Ismdon  in  Betrieb  befindlichen  Untergrundbahnen 
haben  alle  Zweifel,  die  ursprünglich  an  dieses  Röhren- 
system geknüpft  wurden,  beseitigt. 

Das  Vortreiben  des  Tunnels  durch  die  bekannten 
Schilde,  die  mittels  hydraulischer  Pressen  in  den  Boden 
vorgetrieben  werden  und  dadurch  zwischen  dem  fertigen, 
eisenummnntelten  Tunnel  und  dem  Schildrnnde  eioen  so 
breiten  Raum  frei  machen,  «lass  ein  neuer  Tuunelriog.  aus 
einzelnen  Platten  zusammengesetzt,  eingelegt  werden  kann, 
ist  in  dem  günstigen  Terrain  leicht  zu  bewerkstelligen. 
Der  Boden  wird  meistens  mit  Hacke  und  Spaton  „vor  Ort“ 
abgegrnbeu  werden  können.  Es  ist  geplant,  das  Erd- 
nmteiiul  durch  Seitenstollen  abzuführen,  die  in  den  Ufer- 
böschungen der  Seine  münden.  Sowohl  die  eigentlichen 
Tunnelstrecken,  als  auch  die  in  Getuen tmauerwerk  herzu- 
stellenden Stationen  sollen  nusgehoben  werden,  ohne  den 
Strassenverkelir  zu  unterbrechen.  In  jeder  Station  wird 
eine  oben  quer  durch  den  Tunnel  geführte  Fussgäogcr- 
brfleke  die  beiden  Plattformen  rechts  und  links  vom  Gleis- 
paare  verbinden.  Von  diesem  Wege  aus  werden  Treppen 
nach  diesen  Plattformen  liinabfübren  und  eiue  Treppe  zur 
Strasse  hinauf.  Die  Treppen  sind  da,  wo  die  Station  tief 
unter  der  Strasseusolde  liegt,  als  Wendeltreppen  gedacht, 
die  sich  um  den  Fahrstuhlschacht  winden.  Die  Benutzung 
des  eineu  oder  anderen  Ab-  uud  Aufsteigemittels  ist  frei- 
gestellt. Zwischen  der  Place  de  la  Concorde  und  dem 
Bnstille-Platz  im  Centrum  der  Stadt  bat  sich  die  städtische 
Behörde  gegen  AusmündiiDg  dieser  Treppen  im  Bereich 
der  Strassen  ausgesprochen.  Sie  müssen  hier  innerhalb 
der  Häuser  verlegt  werden.  Auf  den  breiten  Trottoiren 
und  den  grossen  Plätzen  ausserhalb  des  Centrums  werden 
sich  dagegen  die  Eingänge  zu  den  Treppen  iu  leichten 
Pavillons  von  gefälliger  Formen  befinden. 

Die  Station  an  der  Bastille  wird,  dem  Character  des 
■ Platzes  entsprechend,  monumental  nusgeführt  werden.  In 
seiner  Mündung  unch  der  Kue  de  Lyon  soll  der  Platz, 
dem  Wunsche  der  städtischen  Behörden  entsprechend,  er- 
weitert und  zu  diesem  Zwecke  das  Arsenalbecken  iu  der 
ganzen  Ausdehnung  überdeckt  werden.  Die  Errichtung 
der  Station  ist  an  der  Stolle  geplant,  wo  jetzt,  etwa  G m 
von  der  Bassinkante,  die  BaliDhöfe  der  Porte  Rapp-  und 
Montparnasse-Trambahn  liegen. 

Wns  den  Betrieb  betrifft,  so  ist  zu  bemerken,  dass 
mitten  zwischen  den  Schienen  der  Stromleiter  von  recht- 
eckigem Querschnitt  als  Mittelschiene  auf  den  Schwellen, 
durch  Glasblöckc  von  diesen  isolirt,  befestigt  wird.  Der 
von  der  Dynamo  ausgehende  Strom  wird  durch  ein  Kupfer- 
kabel in  diese  Mittelschiene  geleitet.  Die  normale  Spannung 
soll  5UU  Volt  nicht  übersteigen.  Die  Schienen  dienen  zur 
Rückleitung  des  Stromes.  Jeder  Zug  soll  aus  einem  bis 
vier  Wagen  bestehen  und  jeder  Wagen  52  Personen  fassen. 
Die  Geschwindigkeit  soll  19,2  km  in  der  Stunde  betrogen, 
die  Gesammtfalirzeit  37  Minuten  33  Secunden  dauern.  Auf 
jeder  der  17  Stationen  findet  ein  Aufenthalt  von  20  Se- 
cunden statt,  iiisgesammt  also  etwa  53/4  Minuten.  Die  reine 
Fahrzeit  für  die  10^  km  lange  Strecke  beträgt  demnach 

Hieran  eine  Beilage. 
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etwa  32  Minuten  32  Socuuden.  Die  Wagenthiiren  befinden 
sieh  nn  den  Längsseiten;  der  Wagenfussboden  liegt  in  der 
Höhe  der  Bnlmsteigc.  Von  der  Place  de  In  Concorde 
nach  der  Gare  de  Lyon  sollen  die  Züge  von  zwei  zu  zwei 
Minuten  einander  folgen,  auf  den  sonstigen  Strecken  von 
vier  zu  vier  Minuten. 

Gegenüber  der  Londoner  electrischen  Untergrundbahn 
bietet  das  Project  Berbers  zwei  Vortheile.  Erstensi  ruhen 
die  Schienen  von  1 in  Spurweite  auf  hölzernen  Schwellen, 
die  in  Kies  gebettet  sind  und  so  das  unangenehme  Ge- 
räusch verhindern,  das  sich  bei  der  Londoner  Ausführung 
während  der  ganzen  Fahrt  geltend  macht ; zweitens  ist  die 
Lüftung  des  Tunnels  eine  viel  bessere.  In  London  glaubte 
man  wegen  der  Abwesenheit  von  Rauch  jede  Lüftung  ent- 
behren  zu  können.  Berlier  lüftet  dagegen  durch  Schorn- 
steine, welche  von  dem  Tuunelscheitel  nach  Lüftungsauf- 
bauten auf  die  Trottoirs  führen  und  nach  oben  in  archi- 
tectonischer  Form  kioskartig  gestaltet  sind. 

.letzt,  wo  die  technischen  Fragen  und  jene  des  Ver- 
kehres bezüglich  einer  Städtebahn  in  Paris  gelöst  er- 
scheinen, wird  die  Verwirklichung  des  Projectes  baldigst 
erwartet.  Mögen  die  Erfolg«'  Berlier's  auch  die  Aus- 
führung einer  electrischen  Stadtbahn  in  Wien  günstig  be- 
einflussen. J.  Nagy. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Neues  Berliner  Strassenbah  n - Project,  Die 
Eisenbabnbau-  und  Betriebs  - Unternehmer  Kramer  u.  Co. 
haben  «lern  Magistrat  ein  Project  zur  Herstellung  einer  elec- 
trischen Bnbimnlage  von  der  Genthincrstras.se  nach  <ler 


Weidendammer  Brücke  zur  Genehmigung  vorgeh'gt.  Die 
Bahn  soll  eine  unterirdische  Stromzuführung  erhalten.  Die 
Unternehmer  sind  bereit,  eventuell  zu  den  Kosteu  des  Um- 
baues der  Brücke  im  Zuge  der  Bendlerstrnsse  eine  ent- 
sprechende Summe  beizutragen. 

Heizbare  Pterdebahnwagen  bat.  die  Grosse  Berliner 
Pferdeeisenbahn  - Gesellschaft  zwanzig  hergestellt.  Die 
Heizung  der  Wagen  wird  mit  Presskohlen  bewirkt,  wo- 
rauf eiue  Erwärmung  des  Innenraumes  bis  zu  10  Grad  Rö- 
uumur  erreicht  werden  soll. 

Brau  nsch  weige  r S t rasse  nba  h n - G esc  Ilse  ha  ft. 
Wie  «las  „Braunschw.  Tgbl.“  mittheilt,  schweben  Ver- 
handlungen zwischen  der  Braunschweiger  Strasseneisen- 
bahn  • Gesellschaft  und  der  Electi  icitäts  - Gesellschaft 
Schlickert  in  Nürnberg  wegen  Vebernnhmo  «les  Baues  und 
Betriebes  der  geplanten  electrischen  Bahn  Braunschweig- 
Wolfenbüttet  durch  die  Brauuschweigcr  Strasseneiscnbahn- 
Gesellschaft,  Im  Anschluss  an  diese  dem  Abschluss  nahe 
stehenden  Verhandlungen  wird  die  Braunschweiger 
Strassenbahn  bei  den  städtischen  Behörden  in  Wolfenbüttel 
die  Concession  nachsuchen,  die  Bahn  von  der  Okerbrücke 
Wolfenbüttel  bis  zur  Post  in  Wolfoubültel  weiterführen 
zu  küunen. 

Wegen  Errichtung  einer  Strassenbahn  in  der 
Stadt  Glauchau  liegen  Uebornuhme-Anerbieten,  bezw. 
Kostenanschläge  von  mehreren  Gesellschaften  vor.  Z.ur 
weiteren  Vorbehandlung  der  Angelegenheit  ist  ein  be- 
sonderer Ausschuss  unter  dem  Vorsitze  des  Bürgermeisters 
Briok  eingesetzt  worden. 

Die  zweite  Kleinbahn  in  der  Provinz  Posen  die 
Linie  Bromberg-C’rone  an  der  Brahe  - geht  nun  ihrer 
Vollendung  entgegen  Von  den  Bahnen  im  Bromberger 
Kreise  ist  diese  die  wichtigste,  einerseits  weil  sie  <lic  Ver- 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusseisen  oder  6ussstahl  aos- 

geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

znr  Erzeugung  von 

RRaurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Vaatlx-Brode. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Mastix-Brode. 


Schatz-Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


SdniU-Mtik«. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraV6rS"AspHalty  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obigo  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Btaxnpf-AapbaH-Fahr-Straasen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  SO  km  aufzaweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  anch  auf  unsere  Val  de  Travors-Ouss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  d«  Travers -Mastix -Bro  de  wird  nacbgealimt  und  bitten  wir  deehalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


T elegramm- Adresse : 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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bindung  zweier  Städte  bewirkt  und  andererseits,  weil  sich 
vou  ihr  mehrere  Nebenbahnen  nbzweigen,  die  eine  Ver- 
bindung zwischen  verschiedenen,  bisher  zum  Theil  ganz 
abgeschlossenen  ländlichen  Ortschaften  herstellen.  Ausser- 
dem übernimmt  diese  Hahn  die  Postexpedition,  wodurch 
sic  nn  einen  correcten  fahrplunmässigen  Verkehr  gebunden 
ist.  Die  Eröffnung  der  Hahnlinie  wird,  wie  wir  erfahren, 
Mitte  November  oder  Anfangs  Deceiuber  erfolgen.  — 

Wir  veröffentlichen  nachstehend  den  Schluss  der  in 
voriger  Nummer  Seite  4'Ji>  aufgeführten  Tcrtiürbahn- 
projecte  der  Firma  Alb.  Sprickerhoff  in  Hannover: 

IM.  Harz-Gürtelbahn,  vollspurig,  34, jj  kin.  Die 
Hahn  führt  von  Wernigerode  über  Benzingerodc,  Ileimburg, 
Michaelstein,  Hlaukenlmrg,  Wnrustedt  und  Wedderslcben 


uacli  Quedlinburg  und  schliesst  den  sich  um  den  Harz 
ziehenden  Eisenbahngürtel  von  Wernigerode  nach  Thale, 
bezw.  Quedlinburg. 

Die  Angelegenheit  dieser  projectirten  Huhnlinie  ist  in- 
sofern in  ein  neues  Stadium  getreten,  als  die  allgemeine 
Deutsche  Kleinbahngesellschaft  dein  Coiuite  den  Vorschlag 
gemacht  hat,  die  Hahn  nicht,  wie  ursprünglich  geplant,  als 
Normalspurbahn,  sondern  als  Schmalspurbahn  mit  1 m 
Spurweite  zu  bauen.  Bekanntlich  ist  die  Halberstadt- 
Blankenburgcr  Hahn  eine  Gegnerin  dieses  Hahunrojects, 
eiue  Ausführung  der  Hahn  als  Schmalspurbahn  soll  jedoch 
die  Gesellschaft  nicht  als  ihren  luteressen  zuwiderlaufend 
betrachten.  Die  betheiligten  Harzorte  werden,  wenn 
irgeud_müglich,  eine  Normalspur  zu  erlangen  suchen. 


in  Hoerde  i.  W. 


fertigt  als  Specialität 

Rillenschienen 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


(D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

tUrasseubahncn. 

Kingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfülzischu  Localbalmen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strasseu- 
bahn.  Nauraburger  Slrussenbabu.  Geraer  Strassen- 
buhn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim-Weinhcimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsrulie-Spöck-Durmersheimer, 
lnsbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 

für 


Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 


l’eber  7U0  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  /.wecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jnjector 

(selbsttätig  ansaugend)  — restartiag. 

Diese  neue  Injcctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusuugeudem,  als  zu- 
messendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffntmg  les  Dampfventils  — ohne 
llebeleinstellung  — nöthig. 
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19.  Hildesheira-Hämolerwald,  vollspurig,  30^,7 
km,  führend  von  Hildesheim  über  Clauen.  Hohenhameln. 
Equord  und  Schwicheldt  Dach  Hämelerwald. 

20.  Harz-Querbahtt,  Spurweite  1 in,  7.1.79  hm.  Die 
Bahn  führt  von  Wernigerode  über  Hasserode,  Steinerne 
Kenne,  Hohne  (Abzweigung  über  Schierke  und  Heinrichs- 
höho  nach  dem  Brocken),  Elend,  Wiethfold,  Sorge, 
Benneckeustein,  Sophieuhof,  Kiefenbacher  Mühle,  Eisfelder 
Thalmühle.  Netzkater,  Ilfeld,  Niedersachswerfen  und  Salza 
nach  Nordhausen  und  verbindet  den  Nordhnrz  mit  dem 
Südhnrz. 

21.  Rinteln-Lemgo,  vollspurig,  30, *>  km,  führend 
von  Rinteln  über  Möllenbeck,  Langenholzhausen,  Hohen- 
hausen, Matorf  und  Entrup  nach  Lemgo. 

Diese  Bahn  verbindet  die  zwei  grössten  Städte  des 
Fürstenthums  Lippe-Detmold:  Lemgo  mit  Rinteln,  ist. 


weil  Normalspur  zu  theuer,  jetzt  als  Schmalspurbahn  in 
Vorschlag  gebracht  und  wird  in  Folge  des  ziemlich  be- 
deutenden Verkehrs  vou  Lemgo,  wie  der  Holz-  und  Stein- 
transporte auch  wohl  in  der  Lage  sein,  zu  rentiren.  Die 
Lippe-Detmolder  Regierung  steht  dem  Project  sympathisch 
gegenüber,  — 

Die  Eröffnung  der  im  Bau  begriffenen  vollspurigen 
Kleinbahn  von  Greifenhagen  über  Klcin-Schönfeld, 
Worrin,  Liebenow,  Bahn  nach  Wildenbruch,  welche  am 
1.  d.  M.  dem  Verkehr  übergeben  werden  sollte,  hat  nun 
doch  einon  Aufschub  erfahren.  Es  ist  die  Eröffnung  jetzt 
zum  1.  December  d.  J,  in  Aussicht  genommen,  falls  die 
Witterungsverhältnisse  den  ungeschmälerten  Fortbau  zu- 
lassen. Die  Stationsgebäude  auf  den  obengennunteu  Halte- 
stellen sind  schon  gegenwärtig  bis  auf  Thüren  und  Fenster 
fertig  gestellt.  Die  Preise  für  Personenbeförderung  sind 


Soeben  erschien : 

Engelmann’* 

Eisenbahn  - Kalender 

XIII.  Jatirg.  180».  2 £ k 

2 Theile  in  eleg.  Ausstattung.  Preis  3 Mk.  v £j  *< 
Gegen  Einsendung  franco.  «■  *5 

Obiger  Kalender  enthält  ein  Adreaa-  ® 
buch  der  Deutschen  Stunts-  und  Privat-  gg  g JJ 
halineu,  auf  Grund  amtlicher  Materialien  S 

bearbeitet,  und  empfiublt  sich  daher  allen  « t>  8< 
Firmen,  welche  den  Vorkohrsanstalten  ® St  * 
Offerte  zu  machen  beabsichtigen.  '*2« 

Berlin  W.  35.  5 S 

J11I Ina  Kugel  hihihi.  I * S 

Verlagsbuchhandlung. 


Strassec-  uad  Sartenwalasa 

Jeder  Oröne  and  Construotlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HoilbrOIHI. 


d r.  p«t  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  PtLfr  ^ 

■B9I  Oest.-Ung.  Privilegium.  ■■■■ 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallwoito,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlicben 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oingefiihrt;  hei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  bei  Neben- 
nnd  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  und  Dampfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau!,  bei 
Daropfschiebobühnen  und  D am p ft'S h rscli i fl'o n . — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
bayor.  Staatsbahnon,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  russ.  Bahnen  eingeführte  Grundform  29, 
mit  Ableitung  de»  verbrauchten  Dampfes  nnd  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnon.  — Empfehlungon  durch  hohe  Bohördon.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Ilnbn  «*iu  Keaael  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
tliiitiger  Wusserablcilung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart, 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Prensnlechen  Staatabahnon. 

Medaille  der  Allem.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  1 I«  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Brcsläu  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Mal , Hott..  Russ. 
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Daiiip  (-Schornsteine 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 

Gobr.  BudolfF, 
Niedemdodeteben  b.  Magdebuttrg. 

Scla.Ie'blca.xxeia. 

A.  Leinveber  & Co..  Gleiwihr. 
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so  niedrig  berechnet  und  festgesetzt,  dass  sie  nicht  höher  I 
zu  stehen  kommen,  als  die  Hälfte  von  dom,  was  auf  den 
Stuntsbuhnen  die  Retourbillets  kosten.  Dafür  sollen  aber 
auch  überhaupt  keine  Kuckfahrtsknrteu  ausgegebeu  werden. 
Zur  Verminderung  der  Verwnltungskosfen  soll  die  Fahr- 
kartenausgabe vom  Zugführer  auf  den  Stationen  besorgt 
werden.  Es  sind  nur  zwei,  hezvv.  drei  Personenzüge  täg- 
lich geplant,  und  gegen  diese  Vorkehrsbeschränkung  hat . 
sich  bereits  eine  Petition  von  Interessenten  gerichtet, 
welche  geltend  machen,  dass  die  künftige  Verbindung  mit 
Stettin  und  Berlin  nach  Eröffnung  der  Eisenbahn  un- 
günstiger sei,  als  jetzt,  wo  eine  täglich  mehrmalige  Omnibus- 
verbindung zwischen  Bahn  und  Wilhelmsfelde,  der  Station 
der  Stettin-Breslauer  Eiscubuhn,  den  Verkehr  vermittelt, 
so  dass  es  möglich  ist.  in  einem  'Inge  von  hier  nach  Stettin 
und  Berliu  und  zurück  zu  reisen,  was  aber  künftig  un- 
ausführbar sein  werde,  weil  die  Omnibusverbindung  dann 
Wegfällen  wird.  Hoffentlich  wird  es  gelingen,  diesen  be- 
rechtigten Wünschen  durch  zweckentsprechende  Legung 
der  Züge  Rechnung  zu  tragen.  — 

Die  Bromberger  Pferdebahn  ist,  wie  uus  ein  I’rivat- 
Telegramm  mehlet,  behufs  Umwandlung  in  eine  electrische 
Strassenbahn  durch  Kaufvertrag  für  320  000  Mk.  in  Besitz 
des  Ingenieurs  Th.  Wulft  übergegangen.  Die  Ausfüluungs- 
arbeiten  sollen  von  der  Allgemeinen  Electricitäts-Ge.seil- 
schalt  in  Berlin  übernommen  werden. 

Oesterreich. 

Electrische  Strassenbahn  in  Bielitz.  In  der 
letzten  Zeit  ist  die  Internationale  Electricitätsgesellselmft 
auch  einigen  Projecten  elcctrischer  Locnlhnhnen  erfolgreich 
näher  getreten,  so  der  clcetrischen  Tramway  vom  Bahn- 
hof Bielitz  durch  die  Stadt,  den  Zigeimerwnhl  nach  Ohlisch, 
ferner  der  electrischen  Localbahn  von  Teplitz  in  Böhmen 
nach  Eichwald,  welch  letztere  Bahn  nebst  der  Personen- 
beförderung auch  den  Frachtenverkehr  der  umherliegendvu 
hervorragenden  Iudustriekezirke  vermitteln  soll. 


Entscheidungen. 

Nach  §1  des  Gesetzos,  betreffend  die  Heran- 
ziehuug  der  Fabrikeu  u.  s.  w.  mit  Präciptinltcistuugen 
für  den  Wegebau  in  der  Provinz  Schlesien,  vom  16.  April 
1889.  könuen  die  Unternehmer  der  dort  näher  bezeichccteu 


I Aulageu  nur  dann  zur  ZahluDg  eines  Priicipualbeitrages 
zu  der  Unterhaltung  der  von  ihnen  benutzten  öffentlichen 
Wege  herangezogen  werden,  wenn  diese  Wege  einerseits 
durch  den  Betrieb  der  Unternehmung  dauernd  in  erheb- 
lichem Mnassc  abgenutzt  werden,  und  andererseits,  wenn 
hierdurch  gleichzeitig  die  Untcrhaltungsiast  des  Wege- 
baupflichtigen  vermehrt  wird,  lu  Bezug  auf  diese  zweite 
Voraussetzung  für  die  Präcipualbeitragspllieht,  die  ver- 
mehrte Untcrhaltungsiast  des  tV  egebaupflichtigen,  hat  das 
Ober- Verwaltungsgericht,  IV.  Senat,  durch  Urtheil  vom 
13.  Juui  1894  (IV.  759)  ausgesprochen:  „Wenn  der  gegen- 
wärtige Betrieb  an  die  Stelle  eines  anderen  in  gleicher 
Weise  belastenden  Betriebs,  welcher  aber  nicht  zu  Priici- 
pualleistungen  herangezogen  werden  konnte,  getreteu  ist, 
so  ist  eine  Mehrbelastung  des  Wegebnupflichtigeu  im  Sinne 
des  Gesetzes  uicht  cingetreton  und  der  Unternehmer  kann 
nicht  zur  Zahlung  eines  Prüeipualbeitrags  herangezogen 
werden.“ 

Hat  ein  Adjacent  einer  im  städtischen  Bebau- 
ungsplan vorgesehenen  Strasse  dos  Strasseulaud 
längs  seines  Grundstücks  abgetreten,  uud  zwar  bis  zur 
Mitte  der  Strasse  unentgeltlich  und  jenseits  der  Mittellinie 
gegen  Entschädigung,  so  ist  nach  einem  Urtheil  des  Reichs- 
gerichts, V.  Civjlsenats,  vom  26.  Mai  1894  (5/94)  für  die 
Berechnung  der  Entschädigung  des  jenseits  der  Mittellinie 
abgetretenen  Strassentheils  derselbe  Einheitswerth,  den  die 
ganze  Fläche  Indien  würde,  maassgebend.  „Es  ist  uicht 
zulässig,  dass  der  Berulungsrichter  diesem  (jenseits  der  Mit- 
tellinie nbgetretenen)  Strasscntheil  einen  geringeren  Werth 
um  deshalb  beimisst,  weil  er  durch  den  unentgeltlich  ab- 
zutretenden Tlieil  von  dem  Restgrundstück  des  Beklagten 
abgetrennt  wird  Diese  Trennung  ist  niemals  tlmtsäehlich 
eingetreten  und  stand  auch  nicht  für  die  Zukunft  in  Aussicht, 
da  die  Herstellung  der  projectirteu  Strasse  die  gleich- 
zeitige Abtretung  des  Landes  diesseits  und  jenseits  der 
1‘luehtlinie  bedingte.  Hatte  aber,  wovon  der  Berufungs- 
richter  selbst  ausgeht,  die  ganze  abgetretene  Fläche  in 
allen  ihren  Theilen  vermöge  ihres  Zusammeshangs  mit  dem 
Rostgrundstück  einen  Werth  von  40  Mk.  pro  um,  so 
kann  durch  deu  Umstand,  dass  ein  Theil  dieser  Flüche, 
uud  zwar  der  näher  au  dem  Restgrundstück  gelogene,  un- 
entgeltlich abzutreten  war.  der  Werth  des  gegou  Entgelt 
nbzutretondon  Theiles  nicht  beeinflusst  werden,  da  dieser 
Theil  bis  zur  Abtretung  die  gleiche  Benutzungsfühigkeit  und 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

^ Klgonc  Asplialtmülile.  |e 


HfjiNic- Am.tclluoc 
Berlin  iSS(. 


jetzt  ausgeführt: 

rot.  300  000  qm 

Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrik. 

Grossen  Lager  von  Itnclisoliiefer  und  Moli  io  (<*i-|>l  litten. 


Asphalt-, 


GoldcSC  Uediillc. 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-^sphalt. 

In  Borlin,  Mngdoburg,  Coln,  Broslnu,  Königsberg  i.  P,  \\,  s.  \v.  bis  jotzt  ausgeführt: 


Hygtcat«  \ -uic'.luoß 
Ucrlm  1SS3. 


Ausführung  von  Asplialllrungs-.  Content-  u.  Eindeckungs  Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen.  Ourohfahrlon,  Ställe  «i.  s.  w.,  StabfussbBdcn. 

Für  die  von  uns  (lusg. ‘führten  Arbeiion  übernehmen  wir  langjährige  Garantie 
und  stoben  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Slädlisltoti  Behörden,  EtsonbaiinVerwnltiingen  otc.  zur  Verfügung, 
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somit  relativ  den  gleichen  Werth  hatte,  wie  das  Grundstück 
im  ganzen.  Der  Berufungsrichter  hat  hiernach  mit  Unrecht 
und  unter  Verletzung  des  § 3 des  Euteignungsgcset7.es  die 
dem  Beklagten  für  die  Abtretung  der  hier  fraglichen  Fläche 
von  5161  qm  zukommende  Entschädigung  um  10  Mk.  pro 
qm  herabgesetzt.“ 


Sprechsaal. 

i. 

Verehrt.  Redaction ! 

Dar  naua  «tädtl*ohe  Arbeit«-B»ohw«i»  ln  Hailbronn 

l*t  Thataaoha  geworden  and  es  wird  Ihre  Leser  gewiss 
interessiren,  Näheres  hierüber  zu  erfahren: 

Puvch  Beschluss  der  bürgerlichen  Collegien  in  Ileilbrnnn 
vom  10.  Juli  d.  Js.  ist  daselbst  ein  „Arbeitsamt“  zunächst  für 
den  Umfang  des  Stadtbezirks  Ileilbtonn  errichtet  worden, 
nachdem  sich  zuvor  eine  vom  Gemeindurath  bestellte  Com- 
mission unter  Zuziehung  von  Sachverständigen  und  von  Arbeit- 
gebern und  Arbeitnehmern  eingehend  mit  dor  Frage  be- 
schäftigt und  einstimmig  für  eine  solche  Einrichtung  aus- 
gesprochen hatte. 

Die  Arbeitsvermittlung  geschieht  durch  den  Beamten  der 
Ortsbebörde  für  die  Arbeiterversicherung  auf  Kosten  dor  Stadt 
Und  tür  die  Betheiligten  unentgeltlich.  Dieser  Beamte,  „Vor- 
steher des  Arbeitsamts“,  beziehungsweise  das  ganze  Amt  ist 
einer  aus  .Mitgliedern  des  Gewerbegerichts  zusammengesetzten 
Commission  unterstellt,  welche  stell  auf  Berufen  des  Vor- 
sitzenden des  Gewerbegerichts  versammelt. 

Das  städtische  Arbeitsamt  ist  am  24ASeptombor  d.  J.  in 
Thätigkeit  getreten.  Es  will  zunächst  ahgowartot  werden,  ob 
die  Einrichtung  sich  bewährt,  worauf  sodann  zur  Erweiterung 
des  Wirkungskreises  der  Einrichtung  nntor  Hereinziehung  der 
zunächst  gelegenen  Oberamtsbozirko  tmd  unter  Anschluss  an 
die  Arbeitsvermittlungsstellen  in  Carlsrulte,  Mannheim  und 
Heidelberg  gescliritteu  worden  soll. 

Orts-Statut  für  das  städtische  Arbeit»- Amt. 

tj  1.  Das  städtische  Arbeitsamt  hat  den  Zweck,  zwischen 
Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern  (gewerblichen  Arbeitern, 
Dienstboten  und  Lehrlingen)  Arbeit  zu  vermitteln. 

§ 2.  Die  Arbeitsvermittlung  geschieht  unentgeltlich. 


Pio  Kosten  werden  von  dor  Stadt  gotragen. 

§ 3.  Das  Arbeitsamt  steht  unter  der  Leitung  eines  Vor- 
stehers und  unter  Aufsicht  einer  Commission,  bestehend  aus : 
1 Vorsitzenden  (Vorsitzender  des  Gewerbegerichts), 

4 Mitgliedern  und 
•1  Stellvertretern. 

Die  Mitglieder  der  Commission  und  deron  Stellvertreter 
werden  von  den  Beisitzern  des  Gewerbegerichts  aus  ihrer  Mitte 
gewähit,  und  zwar  je  2 Mitglieder  und  2 Stellvertreter  ans 
dem  Kreise  dor  Aibeitgebor  und  Arbeitnehmer. 

Die  Amtsdauor  der  Mitglieder  und  Stellvertreter  erlischt 
mit  dem  Ablauf  dar  Zeit,  auf  die  sie  für  das  Gewerbegericht 
gewählt  sind. 

§ 4.  Die  Sitzungen  der  Commission  werden  von  dem  Vor- 
sitzenden je  nach  Bedarf  oinborufon. 

§ 5.  Die  Geschäfte  des  Arbeitsamts  werden  von  dem 
Yorstehor  besorgt. 

Die  Geschäfteslunden  des  Arbeitsamts  dauern  von  Vor- 
mittags 8 bis  12  Uhr,  Nachmittags  von  21/,  bis  6*/»  Uhr. 

Gesuche  von  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern  können 
schriftlich,  mündlich  oder  telephonisch  angebracht  werden. 

Formulare  für  schriftliche  Gesuche  können  jederzeit  vom 
Arbeitsamt  unentgeltlich  bezogen  werden. 

Bekanntmachung  des  Oberbürgermeisters,  betr. 

Errichtung  eines  städtischen  Arbeitsamts. 

„Durch  Beschluss  der  bürgerlichen  Collegien  vom  19.  Juli 
d.  Js.  wurde  die  Errichtung  eines  städtischen  Arbeitsamts  für 
den  Umfang  das  Stadtbezirks  Heilhroun  ausgesprochen. 

Dasselbe  bezweckt  die  unentgeltliche  Arbeitsvermitt- 
lung für  gewerbliche  Arbeiter  aller  Art,  Taglöhnor,  Dienstboten 
und  Lehrlinge  zwischen  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern. 

Es  wird  von  der  Orisbohördo  für  die  Arhoitervorsichornng, 
Sülmerstrasse  No.  40  hier,  nnter  Aufsicht  einer  Commission 
aus  dem  Gowerbogericht  geleitet  und  beginnt  am  Montag,  den 
24.  September  1894.  seine  Thätigkeit.  Bureaustunden:  Vor- 
mittags 8—12  Uhr,  Nachmittags  >/j8— 7 Uhr. 

Sowohl  an  die  Arbeitgeber,  Dienstherrschaften  und  Lehr- 
horren,  als  an  alle  Catcgorien  der  arbeitenden  Classen,  Dienst- 
boten und  Lehrstellonsuchenden  ergoht  hiemit  die  Einladung 
zu  regor  Benutzung  der  nencu  kostenfreien  Einrichtung,  die 
einem  mehrfach  laut  gewordenen  Bedürfnis* nach  Centralisirung 
der  Arbeitsvermittlung  unter  behördlicher  Leitung  ent- 
sprechen soll. 


rO 


Actien-Uesellsckaft  für  Bergbau  und  J Jüttenbetrieb 

Laar  bei  JRuhrort 

fertigt  uh  Speeialüüt  Mit  len  schienen  für  Straaaenbuhnen 

in  mehr  als  55  verschiedenen  Braßen,  in  Höhen  von  88 — 205  mm 
und  20 — 50  kg  pro  m schwer. 


: ilj>  tU-g-UJH I 


Das  System  Phoenix  ut  einthcihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


a 


Trambahnwaoen 

für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fnbricirt  als  Special ität  die 

Waggon-Fabrik 

Ludwigähufeu  a.  Rh. 

und  wurden  Wagen  ans  dieser  Fabrik 
geliefert  nach 

Aachen,  Augsburg,  Berit«,  Biaadrate,  Burt- 
scheid, Wie,  Frankfurt  a.  M„  EUlliate, 
Heidelberg,  KSnlgtberg,  Ludwigihifen, 
Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Nerara, 
Perota,  Pfahtberg,  Plnarolo,  Paten,  Pots- 
dam , Rostock , Schwerin , Stollberg, 
Strassburg,  Vigevane,  Wiesbaden,  Wietloeh. 


R«h  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  MW.,  Doretheenietr.  »2. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Atiiagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühle,  Gussaspbalt-  und  Goudronfabrik. 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitnmens. 

Alleinige  Bezugsquelle  dos  nur  von  uns  dargestellton  kaltflüssigen  sfture- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

" „ADIODO  ».«  ■- Setat»uk,, 

Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in  Ausführungen  jeglichor  Arbeiten  in 

. St  Axnpfiiiylitlt*  G u i i & s p h & 1 1. 

Seit  dem  Jahro  I8S8  auf  Borliner  Strasaon  90000  qm  Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
otampfasphAlt  verlegt.  Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Rocca- 


Mastice 


Fabrikmarke. 
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Die  Anmeldungen  der  Stellensuchenden  heben  persönlich 
zu  geschehen,  die  Anmeldung  des  Arheiterhedarfs  dagegen 
kann  mündlich,  schriftlich  oder  durch  das  Telephon  (Ruf 
No.  4,  Arheiterversicherungsamt)  erfolgen  Formulare  zur 
schriftlichen  Anmeldung  sind  auf  dem  Bureau  der  Ortsliehördo 
für  die  Arbeiterveisicherung  unentgeltlich  zu  haben. 

W.  G . . . . 

II. 

Heber  die  angebliche  Verwendung  von  Asphalt  zu 
rBmleohen  Straeienbauten.  ln  einer  Mittheilung  über 
römischen  Strassenbau  in  No.  28  (S.  467)  dieser  Zeitschrift  vom 
1.  d.  M.,  gezeichnet  „r.“,  ist  die  Behauptung  nufgestellt,  das» 
„Asphalt  schon  von  den  Kötnern  zum  strassenbau  verwendet 
worden  sei,  und  zwar  mit  dom  gleichen  Erfolge,  wie  es 
heute  geschieht.“  Wenn  der  Herr  Verfasser  zu  dieser  über- 
raschenden Mitthoilung  bemerkt,  dass  „dies  sogar  Manchem, 
dor  dies  hatte  wissen  müssen,  viel  zu  wenig  bekannt  sei“,  so 
hat  er  hiermit  in  der  That.  nicht  unrecht,  da  dies  noch  Nie- 
mandem, der  sich  mit  dein  Studium  dieses  Gegenstandes  be- 
schäftigt hat  bekannt  war.  Leider  steht  nur  die  Kühnheit 
diesor  Behauptung  mit  der  Zuverlässigkeit  der  Begründung 
derselben  in  einem  umgekehrten  Verhältnisse.  Zu  letzterem 
Zwecke  beruft  sich  Herr  r.  auf  „Pompeji,  woselbst  inan 
sich  davon  überzeugen  könne“,  feiner  auf  eine  gepresste 
Asphnltplntto  ans  einem  kleinen  Ahrnzzenstfidtchen  (Provinz 
Chieti),  welche  er  auf  der  Wiener  Weltausstellung  im  Jahre 
1878  gesehen  habe  und  die  von  den  Archäologen  als  römische 
Arbeit  erklärt  worden  sei.“ 

"Was  zunächst  das  Material  der  Strassenbefostigung  Pompeji's 
anbetrifft,  so  darf  es  wohl  als  auffällig  bezeichnet  werden,  dass  es 
von  keinem  dor  vielen  Besucher  dieser  Stadt,  unter  denen  sich 
gewiss  zahlreiche  Sachverständige  des  St rassenhaues  befunden 
haben,  bemerkt  worden  ist,  dass  die  Strassen  mit  Aspliall- 
flastor  verseheu  seien.  Bei  der  Bedeutung,  die  heutzutage 
er  Asphalt  im  Strassenbau  der  Gressstädte  erlangt  hut,  wäre 
dies  doch  sicherlich  ihrer  Aufmerksamkeit  nicht  entgangen. 
Die  Erklärung  ist.  sehr  einfach : das  Strassonpfiaster  Poinpoji'8 
besteht  eben  nicht  aus  Asphalt,  sondern  aus  Lavnplatteu.  Da 
man,  selbst  wenn  man  nicht  in  Pompeji  war,  also  nicht  seihst 
sich  davon  hat  überzeugen  können,  sich  leicht  aus  den  über 
Pompeji  erschienenen  wissenschaftlichen  Werken  darüber 
unterrichten  kann  — schon  das  Convorsntions-Lexikon  giobt 
darüber  Auskunft  — , so  muss  es  als  oiuo  starke  Leistung 
bezeichnet  werden,  wenn  Jemand,  dor  Andern  belehren  will, 
und  denselben  in  nicht  misszuvorstehender  Weiso  den  Vor- 
wurf der  Unwissenheit  macht,  seine  Behaupt ungen  auf  falsche 
Angaben  stützt. 

Die  Fahistrassen  Pompeji's  *)  sind  sanft  gewölbt  und  auf 
das  Sorgfältigste  mit  grossen  polygoucu  Lavaplatten  belegt, 
welche  genau  an  einander  gepasst  und  nur  hier  und  da  durch 
zwischeugetriehene  Eisenkeile  und  kleine  Steine  an  schadhaft 
gewordenen  Stollen  ausgeliessort  sind.  Um  die  Zeit  dor 
Pflasterung  Pompeji's  zu  bestimmen,  haben  wir  nur  einen 
Anhaltspunkt.  Nämlich  an  zwei  Stellen,  westlich  der  Insula  IX, 4 
(an  der  Stahianor  Strasse)  und  nördlich  der  Insula  IX, 2 linden 
wir  in  der  senkrechten  Fläche  des  Trottoirrandes  die  Inschrift 
EX  K.  Q VI  d.  h.  ex  kalcndis  Quinctilibus,  vom  ersten  Juli 
an;  und  zwischen  Ins.  VII, 2 und  4 steht  in  einem  Lavastein 
de«  Pflastors  die  offenbar  gleichbedeutende  Inschrift  K Q. 
Diese  vermutlich  auf  die  Pflasterung  bezüglichen  Inschriften 
beweisen  jedenfalls,  dass  das  Pflaster  schon  vorhanden  oder 
doch  in  Arbeit  war,  bevor  der  Monat  Juli  zu  Ehren  Casars 
im  Jahre  44  v.  Chr.  seinen  jetzigen  Namen  erhielt.  Um  dies 
hier  einzuschalten,  so  ist  seihst  in  Rout  die  Pflasterung  der 
Strassen  erst  spät  und  alltnnlich  durchgeführt  worden.  1m 
Jahre  174  v.  Chr.  beschränkte  man  sich  darauf,  die  innerhalb 
der  Stadt  liegenden  Strecken  dor  grossen  Landstrasson  und 

*)  Das  Nachstehende  ist  dom  Werke  von  Johannes  Over- 
beck: „Pompeji  in  seinen  Gebäuden,  AlterthUmorn  und 
Kunstwerken“  entnommen 


ausserdem  den  Aufgang  zum  Capitol  zu  pflastern,  und  als  im 
Jahre  4f>  v.  Chr.  Cäsar  seine  Siäateordnung  (lex  Julia  mtinici- 
palis)  evliess,  war  offenbar  dio  Pflasterung  noch  keineswegs  in 
der  ganzen  Stadt  durchgeführt.  — In  Pompeji  haben  dio 
Wagen  bei  eiuer  Spurweite  von  ÖO  m in  das  Strnssenpllaster 
Killen  von  zntn  Tlteil  beträchtlicher  Tiefe  eingoschliffcn,  so 
dass  dasselbe  in  den  frequenten  Strassen  stark  vemutzt  ist 
und  einen  ziemlich  holperigen  Eindruck  macht.  Für  den  in 
den  Strassen  Pompejis  statt findendon  WagODverkehr  wird 
dieser  Zustand  des  Strassenpflasters  genügend  gewesen  soin, 
denn  an  ein  rasches  Fahren  war  auch  in  den  Hnuptstrassen 
nicht  zu  denken,  wio  denn  überhaupt  im  Altorthum  der  Fuhr- 
werksverkehr nicht  im  entferntesten  mit  dem  heutigen  und 
am  allerwenigsten  mit  demjenigen  der  Grossstädte  verglichen 
werden  kann.  Schwere  Lastwagen  durften  in  Rom  die  Strassen 
bei  Tage  nicht  befahren  und  der  Personenverkehr  zu  Wagen 
war  auf  eine  geringe  Anzahl  bevorzugter  Personen  der  höheren 
Stände  beschränkt. 

Ebensowenig,  wie  durch  den  Zustand  der  Strassen 
Pompeji’s  die  Behauptung  des  Herrn  r.,  dass  dort  schon  von 
den  Körnern  Asphalt  zum  Strassenbau  verwandt  worden  sei, 
bestätigt  wird,  vermag  eine  einzige,  in  einem  kleinen  Abruzzon- 
stadtchen  aufgefundene  gepresste  Asphnltplntto.  welche  von 
Archäologen  für  römische  Arbeit  erklärt  worden  sein  soll, 
irgend  etwas  dafür  zu  beweisen,  dass  in  jenem  „Neste  der 
Abruzzen  zu  römischer  Zeit  die  Strassen  mit  Asphaltpflaster“ 
befestigt  gewesen  seien.  Solhst  wenn  mau  von  allen,  bei  dor 
goringen  'Zuverlässigkeit  der  sonstigen  Behauptungen  des 
Herrn  r.  sehr  nahe  liegenden  Einwondungon  ahsehen  und  sich 
bei  seinen  Angabe»  beruhigen,  dieselben  unbesehen  für  richtig 
nmiehmen  will,  so  ist  doch  das  Fohlen  irgend  welcher  unter- 
stützender Momente  für  dio  Schlnsstolgerung,  dass  die  frag- 
liche Asphaltplatte  zum  Strnssenpflastor  gedient  habo  oder  dazu 
bestimmt  gewesen  sei,  zu  bemängeln;  für  ein  „Nest  dor 
Abruzzen“  erscheint  dies  goradezu  ausgeschlossen,  wie  sich 
Herr  r.  dies  hei  eiuigem  Nachdenken  seihst  hätte  sagen  müssen, 
da  bei  den  wahrscheinlich  in  don  Strassen  des  Städtchens 
herrschenden  starken  Steigungsverhältnissen  die  Anwendung 
von  Asphaltpflaster  höchst  unzweckmassig  gewesen  wäre. 
Uoberhaupt  wird  es  alter  mit  dem  Strassenpflaster  in  jenem 
Städtchen  zu  römischer  Zeit,  nach  dom  Zustande  desselben 
in  Pompeji  zu  itrtheilen,  ziemlich  schlecht  ausgesehen  haben. 
Immerhin  wäre  es  von  grossem  Intorossu  gewesen,  worin  diese 
Asphalt  plano  einer  Untersuchung  und  Analyse  unterworfen 
worden  wäre.  Es  hätte  sich  daun  möglicherweise  heruus- 
gestellt,  — vorausgesetzt,  dass  cs  sich  wirklich  um  eine  alt- 
römischu  Arbeit  handelt,  — dass  den  Alten  der  bituminöse 
Kalkstein,  <lcr  Asphalt  der  Technik,  bekannt  gewesen  sei,  wo- 
für diesos  das  erste  Beispiel  wäre. 

Obwohl  es  schon  fast  zum  Uebordruss  gesagt  worden  ist, 
scheint  es  doch  immer  noch  wiodorholt  werden  zu  müssen, 
da  immer  wieder  Verwechselungen  Vorkommen,  dass  wohl  zu 
unterscheiden  ist  zwischen  dom.  was  von  johor  dio  Mineralogie 
unter  Asphalt  verstand,  uud  dem,  waR  die  Tecknik  unter  dieser 
Bezeichnung  versteht.  Nur  don  orsteren,  dor  in  soinor  chemi- 
schen Zusammensetzung  im  Wesentlichen,  in  nicht  ganz  be- 
stimmten Verhütnisscn,  aus  Kohlenstoff,  Wasserstoff  uud 
Schwefel  besteht,**)  kannten  die  Alten,  wie  aus  doreu 
Schrillen  und  den  in  denselben  angegebenen  Fundstätten  zu 
entnehmen  ist  (die  hauptsächlichsten  waren : das  todte  Meer, 
von  den  Alton  Asplialtsce  genannt,  und  dio  Ufer  des  Euphrat). 
Anhängern!  die  Verwendungszwecke  dieses  Asphalts,  so  be- 
standen dieselben:  im  Kalfatern  der  Schiffe  und  Wasserdicht* 
machen,  als  Mörtel  hei  Hauten,  zuin  Einbalsantiren  der  Leichon 
und  als  Heilmittel.  Zu  Strassonbauton  ist  dieser  Asphalt, 
niemals  benutzt  worden,  und  konnte  er  es  auch  nicht,  weil  or 
sich  dazu  gurnicht  eignet. 


**)  Nach  Dr.  Kayser's  Untersuchungen  entspricht  der 
syrische  Asphalt  (d.  ft.  der  vom  todten  Meere)  der  folgen- 
den Zusammensetzung:  Kohlenstoff  8OV0 , Wasserstoff’  O9/«, 

Schwefel  10"/, ,. 


Berliner  -Ä_spna,lt-<3-eselleclraft 

KOPP  & C'E. 

— — BERLIJf  (ftfartinikenfelde)  Kaiserin  AnguNta-AUee  28|29.  1 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

h In  Berlin,  Leipzig,  Dresden.  München,  Hannover,  Münster  und  Lrtl>ock  rof.  200  000  qm  verlegt.  4— *- 
Fabrik  von  Asphalt-Oachpappe,  Holzoement  und  Isolirplaiten,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe.  Schiefer  etc. 
Uohornahme  von  Asphaltlrnngen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

— ■ 1 Eigene  Attph nitgruben  lu  Yorwolilc.  I — 
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Der  von  ziiiern  Erdpoch  durchdrungene  poröse  Kalkstein 
(der  Asphalt  oder  Asphaltslein  der  Technik;  war  dagegen, 
wie  geengt,  den  Alton  unbekannt : boi  keinem  Schriftsteller 
findet  sich  eine  Erwähnung  dea-selben,  obwohl  or  in  Italien 
und  auf  Sicilieu  vorkommt  und  jetzt,  dort  gewonnen  wird:  in 
Mittel-Italien  in  der  Provinz  Cbieti  und  auf  Sicilien  südlich 
vom  Aetna.  Entdeckt  wurde  bekanntlich  zuerst  dies  Vor- 
kommen dieses  Gesteines  im  Jahro  1710  oder  1711  im  Val  de 
Travers,  und  zwar  durch  dnn  griechischen  Professor  und 
Doctor  der  Medicin  Kirim  d'Eyrinys,  welcher  boi  der  Berner 
Regierung  eine  Stelle  als  Sachverständiger  imkleidete.  Auf 
ihn  ist.  auch  die  Bezeichnung  des  bituminösen  Kalksteines  als 
„Asphalt“  zurück  Zufuhren,  da  er  in  dem  bis  dahin  unbekannt 
gewesenen  Gestein  den  Asphalt  der  Alten  gefunden  zu  haben 
glaubto.  Die  Verwendung  des  Asphaltsteines  zur  Strassen- 
pdasterung  als  Stainnfasphnlt  ist.  noch  wesentlich  jüngeren 
Datums  und  ist  als  Erfinder  der  jetzt  allgemein  angewandten 
bezüglichen  Methode  der  Ingenieur  Marian  von  Basel  zu  be- 
zeichnen, welcher  im  .Jahre  1819  versnciisweise  auf  kurzen 
Strecken  des  Steinweges  >:  Chaussee  l zwischen  Travois  und 
Serrieres  orwärmtes  Asphaltpulver  auf  die  Strasse  schütten 
und  dann  künstlich  ziisatnmvndrucknn  liess.  In  don  Gress- 
städten fand  diose  Art  der  Strassenbofestigung  erst  nlltniilicli 
Eingang:  die  erste  Stampfasphaltstrasso  wurde  in  Paris  im 
Jahre  1864,  in  London  im  Jahre  1869  und  in  Berlin  im  Jahre  1873 
ausge  fuhrt. 

Dor  Stolz  auf  dio  Erfindung  dieser  Neuerung  im  Strassen- 
bauwesen  würde  aich  als  ungerechtfertigt  herausstellon,  falls 
sich  die  Entdeckung  dos  Herrn  r.  bewahrheiten  sollte,  die  er 
bedauerlicher  und  unbegreiflicher  Weis«  21  Jahre  lang  bei  sielt 
beiialten  hat,  bevor  er  sie  dor  Ocdlentlichkeit.  preisgah.  Wenn 
derselbe  am  Schlosse  des  fraglichen  Artikels  dio  „akademisch 
gebildeten  Strassenbaumeister“  npostrophirt  und  zur  Be- 
wunderung seiner  Entdeckung  auffordert,  so  befürchte  ich, 
dass  er  damit  kein  Glück  haben  wird,  und  dass  vielmehr  auf 
ihn  das  Wort  des  Boetius  angewendet  werden  dürfte:  „O,  si 
taeuisses,  philosophus  mansisses.“  Sch. 


Vermischtes. 

Indisches  Holz  snr  Strass enpflssternng.  Aus  Bombay 
wird  uns  boriebtot:  Das  Foratdopariemont  der  indischen  Regie- 
rung macht  in  einer  seiner  letzten  Mitthoilungen  auf  die  ausser- 
ordentlichen Eigenschaften  dos  Pyinkadobnumes  iXilia  dolabri- 
formis)  für  StrsssonpHastorung  aufmerksam  und  hofft  auf  bo- 
deutcuden  Export  nach  Europa  und  Amerika.  Der  Baum 
findet  sich  in  grossen  Beständen  in  Burma,  wiegt,  frisch  ge- 
schlagen, 79  Pfd.  und  getrocknet  66  Pfd.  pro  Cnbikschuh. 
Die  Bruchslärko  eines  Stockes  von  1 Zoll  im  Geviert  und 
30  Zoll  lang  ist  318  Pfd.  gegen  208  Pfd.  für  Teak-  und  209 
Pfd.  für  Eichenholz.  Die  Druckwiderstandskraft  eines 
(_)-Zollos  ist  über  5 Tonnon  gegen  3l/s  für  Eichen-  und  2Y6  für 
Teakholz.  Seine  Widerstandsfähigkeit  gegen  Witterungsein- 
flüsse ist  erstaunlich  und  würde  cs  für  Strasscnpflusterung 
geradezu  unersetzlich  machen.  Die  Burmaov  Staatseisenbahn 
wurde  mit  Pyinkadoschwollon  im  Jahro  1877  belogt,  deren 
grösster  Theil  beute  noch  vollkommen  gut  ist.  Der  Prois  pro 
Tonne,  borgerichtet  iu  Planken,  dio  zum  Verschneiden  in 
Würfetu  geeignet  sind,  stellt  sich  auf  ca.  80  Mk. 

Die  Dauerhaftigkeit  von  Eiaenoonatruotionen.  Zu 
der  Frage  über  das  Verhalten  des  Eisens  gegenüber  don 
wechselncn  Beanspruchungen,  welchon  dassolbu  als  Couatruc- 
tionsmnterial  ausgesetzt  ist,  sind  Untersuchungen  bei  Gelegen- 
heit des  Umbaues  dor  Frankcuwerft-UnteriÜhruug  in  Cöln  a/Rh. 
allgestellt  worden.  Von  einem  Hauptträger  jeuer  1859  er- 
bauten, auf  dein  linken  Rbeioufor  an  die  Cölner  Rheinbrücke 
anschliessenden  Unterführung  wurden  zahlreiche  Probestäbe 
kalt  abgetronnt  und  doren  Verhalten  in  Hinsicht  auf  Zug- 
festigkeit, Dehnung  und  Querschnittsveränderung  beim  Zer- 
reissen  mittels  eiuor  Zerreissmaschino  boobaclitot.  Es  hat 
sich  ergeben,  dass  dio  stark  beansprucht  gewesenen  Stäbe 
durchschnittlich  keine  ungünstigeren  Festigkeitsoigeuschaften 
aufwiesen,  als  die  während  des  36  jährigen  Zeitraumes  gering 
oder  nicht  beansprucht  gebliebenen,  dass  also  eine  Beein- 
flussung der  Fest igkeitseigensc haften  des  Eisens  durch  oftmals 
wiederholte,  unter  dor  Elasticitätsgreuze  bioibendo  Spanuunga- 
weohsel  nicht  erkennbar  war.  Das  Material  zeigt  durch- 
schnittlich otwas  grössere  Festigkeit  gegen  Zug,  aber  geringere 
gegen  Dehnung,  als  dio  heutigen  Vorschriften  für  Drückon- 
constructiouon  verlangen. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinlkenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  fUr  St&lQpfäSßhält  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mous-Südfirankreich. 

Seit  1889  in  Berlin  80000  Q m vorlegt  ; — 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

DaclitleckiiiiKCit  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wamserdlchtc  Keller  u.  Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theilc  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
verthcilt;  jede  vorkomiuende 
Steigung  kann  mit  I.eichtigkoit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

j z©-o.grrLiss© 

\ stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthoilt  von 

I 


John  Vowler  «i  Co.,  Jlag'deXmrg. 


! 
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Pferdebahnwagen  der  Stadt  Glasgow.  Mit  dom 

I.  Juli  d.  J.  übernahmen,  wie  Uhland's  Techn.  Rundschau 
berichtet,  die  städtischen  Behörden  Glasgow»  die  stimm t- 
lichen  Pferdebahnlinion,  welche  ihte  Stadt  durchziehen. 
Infolge  der  Unmöglichkeit,  sich  mit  der  die  Bahn  vorher 
betreibenden  Gesellschaft  über  den  Erwerb  ihres  Wagen- 
parkes zu  verständigen,  sah  sich  dio  Stadt  veranlasst,  silmmt- 
liche  Wagen  durch  neue,  nach  den  Entwürfen  ihres  In- 
spectors hcrgostellte  zu  ersetzen.  Die  Wagen  vereinigen  in 
sich  alle  neueren  Fortschritte  unter  Berücksichtigung  der  bis- 
herigen Erfahrungen. 

Der  Wagen  zeichnet  sich  durch  grosse  Leichtigkeit  aus, 
da  er  40  Personen  fasst  und  nur  21',  t wiegt.  Was  an  ihm 
angenehm  auffallt,  ist  dio  leichte  Zugänglichkeit  von  beiden 
Seiten  her  und  für  jo  zwei  Personen  zugleich.  Vorn  und 
hinten  am  Wagen  ist  nämlich  eine  Plattform  mit  einem  langen 
Trittbreite,  welches  in  der  Mitte  durch  eine  messingne  Kehre 
mit  der  Verlängerung  der  Wagendecko  verbunden  ist.  Es 
können  daher  nicht  nur  zwei  Personen  auf  dem  Trittbrette 
Platz  linden,  sondern  auch  sich  zu  beiden  Seiten  mit  den 
Händen  an  Griffon  und  Röhre  halten.  Das  Trittbrett  der 
hinteren  Plattform  ist  auf  der  linken  Seite  und  dasjenige  der 
vorderen  Plattform  auf  der  rechten  Seite.  Daher  brauchen  dio 
Leute,  welche  auf  der  rechten  Seite  der  Bahn  herankommen, 
nicht  erst  aut  die  linke  Scito  zu  laufen,  tun  das  Trittbrett  der 
hinteren  Plattform  zu  erreichen.  Sie  können  vielmehr  gleich 
auf  die  vordere  Plattform  kommen  und  sich  nach  Belieben 
entweder  in  den  Wagen  verfügen,  oder  auf  der  Truppe  zum 
Dncho  omporsteigen.  Wogen  dieser  Anordnung  der  Platt- 
formen mit  Trittbrettern  und  Treppen  braucht  der  Wagen 
nicht  um  seine  Achse  auf  dem  Gestello  gedreht  oder  auf  eine 
der  bekannten  Weisen  gewendet  zu  worden,  wenn  die  Fahrt- 
richtung gewechselt  wird.  Der  Wagen  ist  fest  mit  dem  Ge- 
stello verbunden  und  dio  Pferde  werden  nur  umgespannt.  Der 
Wagon  bestoht  aus  einem  schlanken  Rahmenwerk  von  bestem 
englischen  weissen  Eschenholze,  inneren  Sitzgcstellcn  von 
Tvakholz,  Wandtäfelungen  von  Eichenholz  innen  und  Maha- 
goniholz aussen,  Fussboden.  Decke  und  Sitzlattcn  von  Tannen- 
holz. Der  eigentliche,  16  Sitzplätze  enthaltende  Wagen  misst 
im  Lichten  S,#19  m in  der  Lange,  1,M,  m in  der  Breite  und 

m in  der  Höhe  von  Fussboden  bis  Decke.  Auf  dem 
Dncho  sind  Bänke  angebracht,  welche  22  Fahrgästen  Platz 
hieton.  Der  ganze  Wagen  hat  eine  Länge  von  6. in,  während 
der  Achsenahstand  nur  1,,«  m beträgt.  Die  Räder  haben 
762  mm  Durchmesser  und  sind  von  abgeschrecktem  Gusseisen 
hergestellt.  Die  Achsen,  aus  weichem  Siomens-Martin-Stnhl, 
haben  in  der  Mitte  70  nun,  in  den  Rüdem  68  mm  und  in  den 
Lagern  65  nun  Dutchmesser. 

Dio  Beleuchtung  des  Wagens  erfolgt  durch  eine  electrische 
Glühlampe  an  jedem  Ende,  welche  von  einer  besondern 
galvanischen  Batterie  unter  der  Treppe  gespeist  wird.  v 

Zwischen  Wagengestoll  und  Achslagerkoston  sind  zwei 
KautschukpufTer  ungeordnet,  dagegen  zwischen  Kasten  und 
Achslager  zwei  Spiralfedern  eingeschaltet. 

Um  Stösse  heim  Anziehen  des  Wagens  zu  vermeiden,  ist 
die  Zugvorrichtong  an  jedem  Ende  des  Wagens  angebracht. 
Der  Scnwongel  mit  den  Zugscheiten  für  die  zwei  Pfeido  wiid 


mittels  eines  Bügels  an  das  obere  Endo  des  Hehols  gehakt. 
Beim  Anziehen  wird  der  Zug  zunächst  durch  die  am  unteren 
Hchelarmo  angreifende  Spiralfeder  aufgeuommen,  bis  der 
Wagen  die  richtige  Bewegung  annimmt. 

Die  Zahl  der  öffentlichen  Fuhrwerke  ln  Berlin  hat 
sich  im  Laufe  des  vergangenen  Jahres  um  271  ver- 
mehrt Im  Betriebe  waren  3557  Droschkon  I.  Classe,  2161 
Droschken  II.  Classe,  148  Gepäckdroschken,  309  Omnibus, 
211  Thonvagen  und  1292  Pfordebahnwnggons  — zusammen 
8011  öffentliche  Fuhrworko,  für  welche  18 189  Pferde  ein- 
gestellt waren.  Fuhrconcession  besassen  2556  Personen,  dar- 
unter 2366  Droschkenhesitzor  mit  6169  Wagen,  182  für  Thor- 
wagen  mit  241  Wagen,  5 Omnibus-Gesellschaften  mit  809 
Wagen,  3 Pferdebahn- Gesellschaften  mit  1292  Wagen.  17  638 
Personen  waren  als  Droschken-,  Pferdebahn-  und  Omnibus- 
Kutscher,  bezw.  Schaffner,  legitimirt,  von  denen  sich  5060  im 
Dienst  befanden.  Durch  Omnibus,  Pferdebahn.  Stadt-  und 
Ringbahn  und  Dampfhahnen  wurden  im  vorigen  Jahre  im 
Ganzen  248  756  816  Personen  befördert,  d.  h.  13  381  247  mehr 
als  in)  Vorjahre.  Durch  dio  Omnibuswagen  wurden  befördert: 
38  249  927,  durch  die  drei  Pferdehahn-Gesellschaften  152  201 3!$, 
durch  dio  Stadt  und  Ringbahn  60295517  und  durch  die 
Damplstrasseuhahncn  3010059  Personen.  Bei  diesem  riesigen 
Fuhrwerks- Verkehr  sind  im  gnuzon  vorigen  Jahre  nur  261 
Verletzungen  durch  Ueberfahren  von  Personen  vorgekommen. 
Nächst  dem  schweren  Lastfuhrwerk  (91  Fälle)  ist  an  diesen 
Unfällen  zumeist  das  leichte  Lastfuhrwerk  betheiligt  (56),  dann 
kommen  die  Droschken  (85),  die  Schlächterwagen  (21),  die 
Bierwagen  (20).  Den  Tod  infolge  der  durch  Ueberfahren  er- 
littenen Verletzungen  haben  11  Personon  davongotragen.  Die 
Pferdebahnen  hatten  1408,  die  Omnihuswagen  4t .2  Zusammen- 
stösse  mit  anderen  Wagen  durchzumachen.  490  Personen 
wurden  beim  Auf-  und  Abspringen  auf  die  und  von  den 
Pferdebahuwngcn  verletzt  (darunter  4 getödtot).  Bei  den 
Omnibuswagen  kamen  94  derartige  Verletzungen  vor,  von 
denen  dio  eine  mit  dem  Tode  endete. 

Was  ist  eine  Eisenbahn?  Die  Antwort  auf  diese  Frage 
giebt-  das  deutsche  Reichsgericht  in  folgendem  Sätzchen: 
„Eine  Eisenbahn  ist  ein  Unternehmen,  gerichtet  auf  wieder- 
holte Fortbewegung  von  Personen  oder  Sachen  über  nicht 
ganz  unbedeutende  Raumstrecken  auf  metallener  Grundlage, 
welche  durch  ihre  Consistcn/,  Conslruction  und  Glätte  den 
Transport  grosser  Gewichtsmassen,  bezw.  die  Erzielung  einer 
vorlmltiiissmüssig  bedeutenden  Schnelligkeit  der  Transport- 
bewegung  zu  ermöglichen  bestimmt  ist  und  durch  diese 
Eigenart  in  Verbindung  mit  den  ansserdem  zur  Erzeugung 
der  Transport  bewegung  benutzten  Naturkräften  (Dampt, 
Electricitiit.  thioiischcr  oder  menschlicher  Muskelthätigkoit. 
bei  geneigter  Ebene  der  Bahn  auch  schon  der  eigenen  Schwere 
der  Transport gothsso  und  deren  Ladung  u.  s.  w.)  bei  dom 
Betriebe  des  Unternehmens  auf  derselben  eine  verhältniss- 
massig  gewaltige  fje  nach  den  Umständen  nur  in  bezweckter 
Weise  nützliche  oder  auch  Menschenleben  vernichtende  und 
dio  menschliche  Gesundheit  verletzende)  Wirkung  zu  erzeugen 
fähig  ist.u  — Diese  Begriffsbestimmung  ist  abgedruckt  in  aen 
Entscheidungen  des  deutschen  Reichsgerichts  in  Civilsachon, 
Band  I,  Seite  252!  k 


Statistik  mul  licirielis-Krgrbinss«1  von  l.ntal-  und  Siinssenltalinen  int  Monat  September  lX'.M. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft. 

Be- 

triebs- 

länge 

Betriebs-Einnahmen 
im  September 
1894  1893 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr. 

Botriebs-Einn  im  Septhr. 
pro  km  Botriobslängo 
1894  | 1893 

Mithin 
gegen  das 
V orjahr 

km 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

1.  Deutschland. 

Berliner  Pferde- Eisenbahn-Gesellschaft  . 

14« 

69  069„ 

GG  5i)8.vj 

4 2476« 

4 666« 

4 499 ,j. 

T* 

Grosso  13crliin.fr  Pl'ordf  -KisctiVmlin  •Action- 
Gesellschaft 

260^- 

l 212  575« 

1 215  713.,., 

- 3 138« 

4 Hiß« 

•1  074.^ 

— La> 

Netto  Berlinor  Pferdebahn * Gesellschaft 

1 132841,,. 

1 292  096* 

1-140  744,.. 

42  771« 

39  153« 

4 3 617« 

Breslauer  Strassen-Eisenhahn-Gosellschaft 

27«. 

92  273.... 

81811,.. 

4 7 462« 
4-  23656« 

3 304,,., 

3099^ 

4 205,|6 

Cölmscho  Strasseubuhti -Gesellschaft  . . 

ü'l.j 

t l!i  K42,;s 

126  176. 

2 996« 

2 523« 

4 473, ,, 

Frankfurter  Tramhahn-Gesellschaft  . . . 

24.Mii 

185  296, M 

151  076.,., 

+ 3 1 220.  ^ 

7 721« 

6 292«  >) 

-4-  429^ 

Hamburger  Stnissc»  •Kiacnbalin*C>eaelUcli. 
FveipzigorPfordo* Eisenbahn  Gosellsch.  A.-G. 

102.,, 

13IOlO.-4 

417  481* 

— 16  609,-,, 

4 255« 

4 095,  M 

4 160* 

•W.J» 

194  2 10, M 

186  895« 

4 7 315« 

4 169« 

4 OI2.3., 

4 157,„  ♦) 

Magdeburg.  Stra9$eo-l£t8onbahu-GeM;H$ch. 

l-%e» 

76  694, g» 

79  684, ig 

4 310, -n 

4 070« 

4 057.^ 

4 13« 

II.  Niederlande. 

Nieder.  Gold. 

Niodor.  Guld 

Nieder.  Guhl. 

Nieder.  Guld. 

Nieder.  Guld. 

Nieder.  Guld. 

Rotlordamscho  Tramway-Maatschappij 

IG* 

51 1984  4, 

498  788* 

+ 15  815.,,. 

32  186« 

31  171« 

•f  101 5:0} 

III.  Schweiz. 

Francs. 

Francs. 

Francs. 

Francs. 

Francs. 

Francs. 

Ziirehor  Strass'enhahn 

8*8« 

1 WjQ(| 

48086« 

4 9 058« 

G 426,4, 

5 591,43 

4 835« 

*)  Einnahme  pro  Wagenkilometer 

48,4  Pfg. 

IGm  Pfg. 

4 2 Pfe. 

(l  Bei  Annahme  einer  Botricbsläugo  von  25, „;i  km. 

Pur  Redaction,  Expedition  und  Verlag:  Julius  Kngeltnann,  Berlin,  Lutzow-Strasse  97. 
Druck:  Hecht  A Hufenhäuser,  vormals  Wilhelm  Ueclit's  llofbuchdruckeroi,  Uixdorf-Borlin  S.O. 


Abonnements 


Jillit  Eiitfam,  Berlin  W.,  litimtr.  37 


zu  richten. 

InEortionsproi»;  30  Pf.  pro  o-gespalt.  Zeile, 


Zeitschrift 

für 


II  lUti  gtrUiidlttft»  ul  Piiiaililitt 

Mi  5 - 3 Fl  20  Kr  e»  Ms  frei  pro  Qaarral. 

JK . 0 rovtzeilungslUtaUiSt  No  7514, J 

Am 10,  u 20.  jedes  Monats  eine  Nummer, 


Transportwesen  und  Strassenbau. 

Organ  zur  Hebung  des 

Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahnwesens, 

«owie 

des  Strassenbaues  und  aller  städtischen  Anlagen. 

Guter  Mitwirkung  hervorragender  Kräfte  der  Bau-,  Maschinen-  und  Eisenbalm-Technik  und  Eisenbahn-Verwaltung,  sowie  der 

Vblkswirthschaft. 


No.  82. 

Berlin,  10.  November  1894. 

XI.  Jahrgang. 

Zuschriften  und  M&nuscrlpte  werden  an  die  Verlsgshsndlung  erbeten.  Beiträge  werden  gen  enigegengenoramee. 

, , kneten  Ohr  die  3*eM>»It.  Petitanile  oder  deren  Raum  30  Pfennig.  |j 

Inserate  w t « u as  *01111*«  Auremt» 

10  15  25  33';,  40  pCt  Rebelt 

RflllaiXPTl  »-eich®  franco  Berlin  liefern  sind,  Uat 

DUliageii,  Vereinbaren  * 

Inhaltsverzeichnis:;: 


Btraaienbau:  Einiges  über  die  Chaussee-Walzen  und  das  Walz  verfahren,  — Uobor  Dampfwalzen,  — Strasaennnter- 
haltung:  Bericht  über  das  Berliner  Strassenroinigungsweson.  Vf.  -- - Btüdtlsohe  Aufgaben:  Die  Aufgaben  und  da«  Wesen  dos 
Städtebaues.  I.  — Btr&aaenbahnweaen:  Anwendung  der  comprimirten  Loft  auf  den  Strassenbahnbotrieb.  (Illustr.)  — Die  Ber- 
liner Strassenbahnen.  (Schluss.)  — Hecnnd&r-  und  Tertlirbahuweaen:  Zweig-  und  Haupt  bahnen.  L — SeoundUr,-  Tertiär- 
und  Straasenbabn-Haobrlohten.  — Iiltteraturberlcht.  — Spreobaaal.  — Vermlsohtei. 


Mtrattseiibtta. 

Einiges  über  die  Chaussee- Walzen 
und  das  Walzverfahren. 

Als  einer  der  wesentlichsten  Fortschritte  beim  Neu- 
bau von  Strassen  ist  die  Einführung  der  Walzen  in  den 
Chausseeban  zu  bezeichnen,  denn  nur  durch  ihre  richtige 
Anwendung  ist  es  ermöglicht,  eine  feste  und  dichte 
Steinschlagdecke  herzustellen.  Besonders  hervorgelioben 
zn  werden  verdient  die  Thatsaehe,  dass  ein  fest  eioge- 
walzter  Steinbahnkörper  im  Mittel  75  %>  ein  ungewalz- 
ter dagegen  nur  40  % Steinmaterial  aufweist.  Im 
ersteren  Falle  bleiben  nur  25  % für  erdige  und  lösliche 
Stoffe  übrig,  während  in  letzterem  Falle  00  % derselben 
zur  Füllung  der  Zwischenräume  erforderlich  sind.  Es 
ist  ohne  weiteres  klar,  dass  in  diesem  Falle  an  eine 
feste  Steinschlagdecke  nicht  zu  denken  ist  und  sich 
dieser  hohe  Prozentsatz  an  erdigem  Füllungsm&terial 
bei  nasser  Witterung  oder  eintretendem  Thauwetter  für 
den  Fuhrwerksverkebr  durch  Einbrechen  der  Wagen- 
räder in  höchstem  Grade  unangenehm  bemerkbar  macht. 
Ferner  ist  es  von  grossem  Nachtheil,  wenn  sich  das 
Steinmaterial  erst  unter  dem  Drucke  der  schmalen 
Wagenräder  verbinden  soll,  wodurch  es  theil weise  nutz- 
los zerkleinert  wird,  sich  abrundet  und  dann  ein  festes 
Zusammenfügen  nicht  mehr  möglich  ist.  Der  Haupt- 
zweck des  Walzverfahrens  ist  grade  der,  dass  sich  die 
scharfkantigen  Steine  durch  Ineinanderhaken  und  inniges 
Berühren  zu  einem  festen  Ganzen  verbinden  sollen. 

Die  mehrfach  angewandte  Methode,  erdige  Binde- 
mittel mit  einzuwalzen,  ist  geradezu  verwerflich  und 
muss  sehr  nachtheilige  Folgen  anf  die  Bahndecke  haben, 
da  bei  schweren  Verkehrslasten  sich  leicht  kleine 
Senkungen  bilden,  die  durch  das  stärkere  Aufschlagen 
und  durch  den  Stos3  der  Wagenräder  bald  an  Umfang 
gewinnen.  Die  so  entstandenen  Mulden  werden  bei 
Kegenwetter  längere  Zeit  das  Wasser  halten,  dadurch 
den  Untergrund  erweichen  und  so  fernere  Senkungen 
veranlassen.  Es  kann  ihrer  weiteren  Bildung  nur  durch 


sofortige  erneute  Auffüllung  von  Steinschlag  wirksam 
entgegengetreten  werden. 

Die  Construction  der  Walzen  ist  eine  sehr  ver- 
schiedene und  haben  dieselben  hinsichtlich  ihrer  Con- 
struction uud  Herstellungsmaterialien  alle  möglichen 
Umwandlungen  erfahren.  Die  ersten  Walzen  bestanden 
aus  hohlen  oder  auch  massiven  hölzernen,  mit  Eisen  be- 
schlagenen Cyliudcrn,  welche  mit  Steinen,  Sand  oder 
Lehm  beschwert  wurden  und  ein  volles  Gewicht  von 
8,on  t reprässntirten.  Später  ging  man  zu  Stein, 
meistens  Granit,  über.  Solche  Walzen  verloren  jedoch 
bald  ihre  rund»  Form  und  hatten  daher  unter  Er- 
schwerung der  Zugkraft  ungleichmässige  Wirkung. 
Beide  Materialien  hat  man  jetzt  durch  Gusseisen  er- 
setzt, welches  Material  allen  Anforderungen  einer  guten 
und  dauerhaften  Walze  entspricht.  Die  Beschwerung 
geschah  bei  Walzen  älterer  Construction  auch  hier  im 
Allgemeinen  durch  Füllung  eines  über  oder  unter  dem 
Ziehgatter  befindlichen  Ballastkastens  mit  Steinen, 
Eiseustücken  u.  s.  w.  In  neuerer  Zeit  nimmt  man  hierzu 
vielfach  Wasser  und  ordnet  am  besten  den  Füllungs- 
kasten unter  dem  Ziehgestell  an,  damit  die  Walze  we- 
niger Schwankungen  ausgesetzt  ist  und  sich  ausserdem 
der  Kasten  hier  leichter  ftillen  und  entleeren  lässt.  Als 
besonderer  Uebelstand  dieser  Wasserbeschwerung  wäre 
anznführen,  dass  bei  nur  theilweiser  Füllung  des  Kastens, 
insbesondere  bei  Steigungen,  durch  Schwankungen  des 
Wassers  sich  die  Zugkraft  ruckweise  vermehrt;  im 
Winter  muss  das  Wasser  gegeu  Gefrieren  geschützt 
werden.  — Ferner  sollen  die  Walzen  zur  Verhütung 
des  oft  schwierigen  IJmdrehens  derselben,  sowie  mit 
Rücksicht  auf  Schonung  des  frisch  gewalzten  Bahnkörpers 
an  beiden  Enden  zum  Vorspannen  eingerichtet  seiu.  In 
Sachsen  hat  man,  um  sich  das  Umspannen  der  Pferde 
zu  ersparen,  Chausseewalzen  angewandt,  bei  denen  die 
Deichsel  an  einem  um  die  Walze  drehbaren  Gestell  sitzt, 
also  die  Pfeixle,  ohne  ansgespannt  zu  werden,  einfach  um 
die  Walze  herumgehen.  ludess  ist  dieser  Vortheil  nicht 
allzuboch  auzusehlagen,  da  zum  Wenden  nicht  immer 
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Platz  ist  und  die  Pferde  nach  jedem  Zuge  doch  etwas 
ausruhen  müssen,  wozu  man  die  Zeit  des  Umspanneos 
practisch  verwenden  kann.  — 

Das  priucipmässige  Verfahren  beim  Einwalzen  von 
Strassen  ist  ungefähr  folgendes:  Die  noch  unbefestigten 
Lagen  sind  erst  mit  unbeschwerter  Walze  zu  überfahren 
und  ist  bei  steigender  Consolidation  der  Schichten  zur 
Ausnutzung  der  gleichen  Zugkräfte  die  Walze  allmälich 
zu  belasten,  weil  einerseits  mit  zunehmender  Consolidation 
der  Widerstand  geringer  wird,  andererseits  der  schon 
festgewordene  Steinkörper  eine  grössere  Tragfähigkeit 
besitzt  und  sich  weniger  ln  sich  verschiebt.  Die  Ge- 
schwindigkeit der  Walze  soll  so  sein,  wie  es  ein  lang- 
samer Sein itt  der  Zugthiere  zulässt,  da  mit  abnehmen- 
der Geschwindigkeit  die  Wirkung  der  Walze  sich  er- 
höht. Fehlt  es  zur  Dichtung  der  Steiubahn  an  natür- 
licher Nässe,  so  ist  Wasser  nach  Bedarf  zuzuführen. 
Ist  die  oberste  Steinlage  annähernd  festgewalzt,  so  wird 
als  schützende  Decke  und  zur  vollständigen  Glättung 
der  Bahn  ein  scharfes  Bindematerial,  bestehend  aus 
Steingrus,  grobem  Kies  u.  s.  w.,  aufgebracht  und  dieses 
bis  zur  vollständigen  Dichtung  der  Bahn  eingewalzt. 
Sollten  nach  Uebergabe  der  Strasse  in  den  Verkehr 
kleinere  Lücken  u.  s.  w.  entstehen,  so  siud  dieselben 
bei  Vermeidung  grösserer  Schäden  sofort  auszufUlleu  und 
fest  einzustampfen.  Ingenieur  F.  Lang. 


Ueber  Dampfwalzen. 

Der  Ingenieur  Allan  Greenwell  hat  kürzlich  vor 
der  Versammlung  der  englischen  Gesellschalt  der  Stadi- 
um! Grafschafts-Ingenieure  in  Chester  Über  die  Kosten 
und  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Dampfwalzung  in 
dem  der  Frome  - Gesundheits-  und  Strassen- Behörde 
(Somerset)  unterstellten  ersteu  Landbezirk  Bericht  er- 
stattet. In  diesem  Bezirk  giebt  es  48  km  Hauptstrassen 
und  147  km  Bezirksstrassen.  Der  Landbezirk  umfasst 
11500  ha  Flächenraum,  hat  12  Kirchspiele  und  6024 
Einwohner.  Die  Stadt  Frome,  in  der  Mitte  des  Bezirks 
gelegen,  ist  der  Sitz  einer  Ortsbehörde,  welche  die 
Sfrassenangelegeuhciten  selbst  in  der  Hand  hat.  Die 
Stadt  hat  11500  Bewohner  und  betreibt  die  Fabrikation 
von  baumwollenen  und  wollenen  Stollen,  lebt  im  übrigen 
aber  vorwiegend  von  Ackerbau.  Der  Landbezirk  ist 
sehr  hügelig  und  treibt  fast  ausschliesslich  Landwirth- 
schaft,  die  Strassen  sind  aber  durch  Kohlen-,  Stein-  und 
Holztransporte  ziemlich  stark  in  Anspruch  genommen. 
Die  Befestigungsmaterialien  für  die  Strassen  werden 
sämmtlich  im  Bezirk  gewonnen;  sie  bestehen  hauptsäch- 
lich ans  Berg-Kalkstein,  Hornstein  und  zähem  blauem 
Sandstein,  in  geringer  Masse  findet  sich  grauer  Kalkstein. 

Im  März  1888  wurde  von  der  Firma  Aveling  & Porter 
eine  Dampfwalze  beschafft,  die  in  Breiten  von  I,»  m 
walzt.  Bis  zum  Monat  September  185)8  beliefen  sich 
die  Reparaturkosten  auf  872  Mk.  oder  2a/<  °/0  im  Jahre. 
Im  vergangenen  Winter  wurde  die  Walze  gründlich 
nachgesehen  und  es  wurden  neue  Siederohre  eingesetzt. 
Es  wurde  festgestellt,  dass  sich  die  ganze  Maschine  in 
vorzüglichem  Zustande  befand;  hierbei  kam  wesentlich 
mit  in  Betracht,  dass  der  Führer  gleichzeitig  ein  tüch- 
tiger Schlosser  ist  und  im  Bezirk  gute  Werkstätten  vor- 
handen sind,  in  denen  die  nüthigen  Ausbesserungen  uu- 
gesäumt  ausgefilhrt  werden  können.  Der  Walze  sind 
beigegeben  ein  Schlafwagen  mit  zwei  Schlafstellen  und 
zwei  Wasserfasser,  die  0.»  und  0,7  cbm  fassen.  Die 
beiden  Schlafstellen  sind  für  den  Führer  und  einen 
Burschen  bestimmt;  ein  zweiter  Bursche  erhält  0,$  Mk. 
Schlafgeld  für  die  Nacht,  wenn  er  sich  5 km  von  Frome 
befindet,  ln  dem  Schlafwagen  befinden  sich  ferner  Er- 
satzstucke,  Werkzeuge  und  Zubehörtheile,  die  kleine  Re- 
paraturen au  Ort  und  Stelle  ermöglichen. 


Die  Mannschaft  besteht  aus  dem  Führer  und  den 
erwähnten  beiden  Burschen,  von  denen  der  eine  den 
Posten  eines  Vorarbeiters  inne  hat.  Dieser  misst  die 
jeden  Tag  gewalzte  Fläche  und  füllt  die  auf  einer  Post- 
karte verzeichneten  Rubriken  aus,  welche  die  Anzahl 
der  Strassen,  an  denen  au  dem  Tage  gearbeitet  wurde, 
die  gewalzte  Fläche,  die  Arbeitsdauer  und  die  verarbeitete 
Materialmenge  für  jede  der  Strassen  angeben.  Auf  der- 
selben Karte  wird  ferner  verzeichnet,  wieviel  Pferde  an 
einem  Arbeitstage  und  wie  lange  sie  beschäftigt  waren, 
wieviel  Fass  Wasser  und  wieviel  Kohlen  verbraucht, 
wieviel  Fuhren  Bindematerial  eingebaut  wurden  und 
wann  mit  der  Arbeit  begonnen  und  anfgehört  wurde. 
Der  Ortsfeldmesser  überträgt  die  Angaben  in  einen 
Monatsrapport,  wobei  er  die  Kubikzablen  mit  Hülfe 
eines  Steinbnches  verbessert.  Die  Pferde  werden  stunden- 
weis gemiethet;  die  Kohle  muss  frei  Arbeitsstelle  der 
Walze  augeliefert  werden. 

Nach  den  während  54  Wochen  geführten  Walzen- 
rapporten ergaben  sich  für  diese  Zeitdauer  2122  wirk- 
liche Arbeitsstunden,  406Vs  Stunden  Kesselreinigung 
und  Ausbesserung,  245'/s  Fahrstunden,  75  Feierstunden, 
in  denen  die  Arbeit  durch  Frost  und  andere  Ursachen 
unterbrochen  war,  und  7 Stunden,  während  deren  die 
Dampfwalze  Anderen  miethweise  überlassen  war.  Während 
dieser  Zeit  wurden  138900  qm  Strassen  abgewalzt  und 
6940  cbm  Steine  befestigt,  sodass  auf  den  Tag  durch- 
schnittlich 580  qm  gewalzte  Fläche  und  29  cbm  Steine 
kamen.  Es  wurden  in  der  Zeit  5220  cbm  Berg-Kalk- 
stein, 1211  cbm  zäher  blauer  Sandstein  und  509  cbm 
Hornstein  befestigt.  An  Kosten  der  Arbeit  entfielen 
auf  das  cbm  befestigter  Steine  an  Führerlohn  18  Pfg., 
Lohn  der  Burscbeu  22  Pfg.,  Miethe  für  die  zura  Herlei- 
schaffen  des  Wassers  und  des  Bindematerials  benutzten 
Pferde  35  Pfg.,  Kohle  15  Pfg,  Bürsten,  Oei;  Wasser 
n.  s.  w.  8,4  Pf.,  Abnutzung  und  Ausbesserungen  (20  •/* 
im  Jahre)  22  Pf.,  insgesammt  l,»«  Mk. 

Ans  sorgfältigen  Versuchen  mit  dem  Kalkstein 
hat  mau  gefunden,  dass  zur  ordnungsmässigen  Be- 
festigung mittels  der  gewöhnlichen,  zwei  Steindickeu 
ausmacheudeu  Lagen,  bei  Zugrundelegung  eiuer  Sieb- 
maschenweite von  6 V*  cm,  wobei  1 cbm  Steinmaterial 
für  19  qm  Strassenfläche  ausreicht,  die  Walze  jede 
Flächeneinheit  35  mal  überwalzen  muss.  Danach  scheint 
es,  dass  ein  cbm  Steinschlag  zu  seiner  Befestigung  einer 
Walzenleistnng  von  3, Tonnenkilometer  bedarf.  Dieser 
Kalkstein  kann  ohne  Benutzung  vou  Bindematerial  nicht 
genügend  befestigt  werden.  Das  beste  Krgebniss  wird 
anscheinend  durch  die  Anwendung  vou  abgezogenem 
Strassenschlamm,  der  gut  dem  Wetter  ausgesatzt  ge- 
wesen ist,  erzielt,  wenn  dieser  im  Verhältniss  von  1:10 
dem  Steinschlag  zngesetzt  wird.  Nach  Greeuwells  An- 
sicht wird  bei  der  Anwendung  der  Dampfwalze  die  er- 
forderliche Menge  mindestens  um  25  % geringer  sein. 

ln  der  an  die  Mittheilungen  von  Greenwell  an- 
schliessenden Diseussion  wurde  ausgeführt,  dass  in  Eng- 
land die  Dampfwalze  nur  in  wenigen  ländlichen  Be- 
ziiken  in  Anwendung  sei.  Für  den  Bezirk  Frome  sei 
mit  Rücksicht  auf  die  dort  verwendeten  Steinarten  eine 
6 Tonuen  schwere  Walze  besser  am  Platze,  als  die  be- 
schaffte, welche  10  Tonuen  wiegt.  Beiläufig  wurde 
darauf  hingewiesen,  dass  man  die  auf  dem  Lande  er- 
haltenen Zahlenergebnisse  mit  solchen  in  Städten  nicht 
vergleichen  könne,  da  die  Walzarbeit  durch  den  Fuhr- 
verkehr  sehr  gestört  werde;  nicht  ein  Drittel  der  Ar- 
beitszeit könne  auf  die  eigentlic  he  Walzung  verwendet 
werden.  K . . . 
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&tra.«meminterlialtuiig. 

Bericht  über  das  Berliner  Strassen- 
reinigungswesen 

fltr  die  Zeit  vom  1.  April  1893  bis  31.  Marz  1694. 

VI. 

19.  Reinigung  der  Sehienenglcise  der  Plerde 
bahnen. 

Den  hiesigen  Pferdebahn-Gesellschaften  liegt  die  Ver- 
Pflicht ung  ob,  die  Rrinigu»^  und  Bespreiigung  der  mit 
achienengleisen  belegten  Strassentheilc  auf  eigene  Kosten 
zu  bewirken.  Diese  Verpflichtung  erstreckt  sich  bei 
Doppelgleisen  auf  einen  Dnmmstreifen  von  5*  in,  bei  ein- 
fachen Gleisen  auf  einpn  solchen  von  2$  m Breite. 

Die  Gesammtflächen,  um  welche  es  sich  hierbei  handelt, 
betragen  620  552  qm,  von  denen  518099  auf  die  Grosse. 
o9  991  auf  die  Neue,  42  462  auf  die  Charlottenburger 
J ilerdebnhn-Gesellschaft  entfallen.  Bemerkt  wird  hierbei, 
dass  bei  der  zuletzt  genannten  Position  sich  18  200  qm 
chaussirte  Strassen  befinden,  welche  unsererseits  nicht  ge 
reinigt,  sondern  nur  besprengt  werden.  Es  ist  selbstver- 
ständlich, dass  bei  so  bedeutenden,  auf  alle  Stadttheile 
verzweigten  Strassenflächen  nicht  ernstlich  davon  die  Rede 
sein  kann,  die  Reinigung  und  Besprengung  derselben  den 
Ptordebuhngesellsehutten  seihst  zu  überlassen,  weil  dies 
unabsehbare  \\  citliiufigkeiten,  Differenzen  und  andere  Un- 
bequemlichkeiten im  Gefolge  haben  würde,  hauptsächlich 
aber  deswegen,  weil  sonst  von  einer  einheitlichen,  ord- 
nungsmässigen  Strassenreinigung  kaum  noch  die  Rede 
sein  könnte.  Um  diese  sicher  zu  stellen,  ist  in  den  im 
Jahre  1880  mit  den  Pferdebahn-Gesellschaften  abge- 
schlossenen Hauptvertriigen  von  den  Gemeindebehörden 
die  Bestimmung  getroffen,  dass  die  Gesellschaften  nicht 
selber  reinigen  dürfen,  sondern  die  Reinigung  gegen  Er- 
stattung  der  Kosten  uus  überlassen  müssen. 

Demzufolge  haben  wir  mit  den  Pferdebahn-Gesell- 
schütten,  und  zwar  für  dio  ganze  Dauer  des  Hauptver- 
träges,  einen  besonderen  Reinigungsvertrug  abgeschlossen. 

Die  Reinigungskosten  werden  alljährlich  nach  den- 
jenigen Gieisstreckon,  welche  am  Beginn  des  Geschäfts- 
jahres, am  1.  April,  im  Betrieb  waren,  und  nach  einem 
Einheitssatz  berechnet,  welcher  in  unserem  Berichtsjahr 
l?«  Mk.  für  eine  einmalige  Reinigung  und  4.c,  Mk.’für 
die  eintägige  Besprengung  eines  ha  Sfrnssenfläeho 
betrug.  Mit  Rücksicht  indessen  darauf,  dass  unsere  Selbst- 
kosten durch  die  kostspieligere  Interhaltung  unserer 
Mannschaften,  die  Erhöhung  der  Kosten  für  dio  Kehricht- 
abfuhr und  die  Besprengung  erheblich  höher  geworden 
sind,  mussten  auch  die  Beiträge  der  Pferdebahn-Gesell- 
schaften für  die  Reinigung  und  Besprengung  der  Gleis- 
streckon  vom  1.  April  dieses  Jahres  ab  erhöht  werden. 
Sie  sind  festgesetzt  auf  21, g?  Mk.  für  einmalige  Reinigung 
und  8,|.i  Mk.  für  eintägige  Besprengung  eines  ha 
strassenflächo.  Mir  bemerken  übrigens,  dass  die  Ge- 
meindebehörden in  sehr  toleranter  Weise  nur  */5  der 
Selbstkosten  von  den  Pferdebahn-Gesellschaften  verlangen. 

Die  Reinigungen  richten  sich  lediglich  nach  unserem 
Arbeitspläne,  derart,  dass  eine  Pferdebahnstrecke  jedesmal 
nur  dann  und  so  oft  gereinigt  wird,  wie  dio  Strasse,  in 
welcher  sie  sich  befindet.  Km  Einspruch  in  dieser  Rich- 
tung steht  den  Pferdebahnen  nicht  zu;  jedes  Mehr  an 
Reinigung  verbleibt  Sache  der  Pfetdebahnen,  was  insbe- 
sondere im  W inter,  bei  Sehnecfüllen,  von  Bedeutung  ist. 

. , . e natbstelionden  Zahlen  geben  ein  Bild  davon,  wie 
sich  im  Laufe  der  Jahre  das  Pterdebahnnetz  unserer  Stadt 
entwickelt  bat  und  wie  sich  dementsprechend  auch  die 
Kostenbeträge  für  dio  Reinigung  vergrössert  Italien.  Die 
Beiträge  stellten  sich 


1880/81  auf.  32  000  Mk.  1887/88  auf 

1881/82  „ . 61 000  n 1888/89  „ 

1882/83  „ . 66  140  „ 1889/90  . 

1883/84  , . 71  850  „ 1890/91  _ , 

1884/85  „ . 78  549  „ 1891/92  . 

1885/86  „ . 81  184  „ 1892/93  „ . 

1886/87  „ . 84  041  „ 1893/94  „ . U9  303  „ 

Die  Reinigungsbeiträge  haben  sieb  mithin  im  Lauf« 
von  14  Jahren  um  mehr  als  «los  3 >/a  fache  vergrössert. 

Es  gereicht  uns  zur  Genugtbuung.  es  au  dieser  Stellt 
nussprechen  zu  können,  dass  während  der  langjährigen 


100  205  Mk. 

101  410  „ 
106  806  „ 
107  716  , 
113  715  „ 
116318  „ 
119  353 

Laufe 


Dauer  unseres  Verhältnisses  zu  den  Pferdebahnen  bisher 
noch  nicht  in  einem  einzigen  Falle  das  gute  Einvernehmen 
zwischen  den  beiderseitigen  Verwaltungen  beeinträchtigt 
worden  ist.  Dieses  gute  Verhiiltniss  ist  von  Vortheil  für 
beide  Theile;  es  zeigt  sich  besonders  im  Winter  recht 
deutlich,  wenn  es  nach  grossen  SchncefUUcn  gilt,  dem 
Verkehr  freie  Bnlm  zu  schaffen,  wie  zweckmässig  ein  har- 
monisches Zusammenwirken  ist,  und  ein  solches  wird  uns 
auch  für  die  Zukunft  immer  erwünscht  sein,  umsomehr,  je 
grösser  die  Verwaltungen  werden  und  je  mannigfacher 
deren  Aufgaben  sich  gestalten.  Es  Hegt  auf  der  Hand, 
dass  auch  die  Allgemeinheit  dabei  nur  gewinnen  kann. 

20.  Ausserge wohnliche  Reinigungsarbeiten. 

Bei  Uebernaiiine  der  SlrnssenreiniguDg  im  Jahre  1875 
hatte  sich  der  Magistrat  verpflichtet,  allen  Requisitionen 
des  Königl.  Polizei- Präsidiums  auf  zwangsweise  Reini- 
gungen zu  entsprechen.  Das  Polizei-Präsidium  seinerseits 
hatte  die  Verpflichtung  übernommen,  die  entstandenen 
Reiuigungskosten  event.  im  Wege  des  Zwangsverfahrens 
wieder  einzuziehen.  Wir  sind  auch  während  imseres  Be- 
richtsjahres mehrfach  in  der  Isige  gewesen,  zwangsweise 
Reinigungen  auszuführen  Diejenigen  Fälle,  in  welchen 
Uhus-  und  Abtrittsgruben  entleert  und  desiuficirt  wurden, 
kamen  in  früheren  Jahren  sehr  häufig  vor,  sind  aber  in 
letztem  Jahre  gar  nicht  mehr  eiugetreten,  da  zufolge  der 
fast  beendeten  Cnnnlisation  ganz  andere  Verhältnisse  in 
den  Häusern  entstanden  sind.  Zwangsweise  Reinigung 
von  Bürgersteigen  von  Schnee  und  Eis  ist  aus  natürlichen 
Gründen  im  letzten  Winter  nicht  erforderlich  gewesen. 

Im  Allgemeinen  haben  die  Executivarbeiten  erheblich 
an  Umläng  verloren. 

In  28  Fallen  siud  Strassen  durch  fremdes  Fuhrwerk 
verunreinigt  worden,  sodnss  Kehricht,  Müll,  Excremcntc  etc. 
fortgeschafft  werden  mussten.  Obschon  öffentliche  Ablade- 
plätze für  Jedermann  zum  Absätzen  von  allerhand  Unrath 
vorhanden  sind,  wird  die  Benutzung  jener  Platze  doch 
noch  vou  Vielen  nasser  Acht  gelassen,  theils  aus  Bequem- 
lichkeit, grössteutheils  aber  aus  dem  Grunde,  um  dus  Ab- 
lmiegehl  zu  ersparen,  welches  für  die  Benutzung  der 
Plätze  erfordert  wird.  Meistens  sind  dio  Coutrnvenicuten 
Kutscher,  welche  ihren  Auftraggeber  wegen  des  Ablade- 
geldes  hintergehen.  und  wenn  es  nicht  gelingt,  die  Tliäter 
festzustellen,  so  lliesst  die  Gebühr  für  den  Abladeplatz  in 
dio  Tasche  des  Kutschers.  Wird  dieser  aber  bei  der  Cou- 
travention  ertappt,  so  ist  der  Schlusseffect  selten  ein  an- 
derer, als  dass  der  Kutscher  seine  Polizeistrafe  verbüsst; 
zur  Wiedererstattung  der  Kosten  der  zwangsweisen  Ab- 
fuhr ist  er  in  den  allerseltensten  Fällen  im  Stande,  so- 
dnss die  entstandenen  Kosten  niedergeschlagen  werden 
müssen. 

Es  schweben  zur  Zeit  Verhandlungen  darüber,  ob 
nicht  dus  Polizei-Präsidium  auf  Grund  des  neuen  Polizei- 
Gesetzes  verpflichtet  ist,  alle  diese  Unkosten,  sowohl, 
wenn  der  Tliäter  nicht  ermittelt  oder  wenn  er  ermittelt, 
aber  erstattungsunfähig  ist,  zu  erstatten.  Die  in  diesem 
Jahre  zur  Einziehung  gestellten  Kosten  betrugen  223, 70 
Mark ; davon  gingen  indess  nur  Mk.  wieder  ein, 

während  der  Rest  niedergeschlagen  werden  musste. 

fttädtiticlie  Aufgaben. 

Die  Aufgaben  und  das  Wesen  des 
Städtebaues. 

Von  Josef  Köttinger,  Ingenieur  und  Stadtbaumeister  in  Wien . 

(Alle  Rechte  Vorbehalten.) 

I. 

L>ie  vielfach  in  den  letzten  Jahren  stattgehabten  Con- 
currcnz-Ausscbreibungen  für  Verbauungs-  und  Gencral- 
regulirungspläne  grösserer  und  kleiuerer  Städte  Deutsch- 
lands und  Oesterreichs  haben  allerorten  die  Anschauung 
plutzgrcifen  lassen,  dass  Derjenige  als  Städtebauer  pur 
oxeolTonco  zu  gelten  habe,  der  das  künstlerisch  vollendetste 
Strasscnnetz  zu  entwerfen  fähig  ist,  und  dass  der  Städte- 
bau die  alleinige  Domaine  des  Künstlers  sei. 

Camillo  Sitte  lmt  in  einem  Epoche  machenden  Werk: 
„Der  Stüdte-Bau  nach  seinen  künstlerischen  Grundsätzen"*), 
sowie  in  vielen  Vorträgen  mit  echt  künstlerischer  Begeiste- 

*)  Wien  1889,  Verlag  von  Carl  Graeser. 
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rimg  gegen  die  herrschenden  nüchternen,  jeder  künst- 
lerischen uud  schönheitlichen  Richtung  haaien  Methoden 
der  Stndtregulinmg  geschrieben  lind  gesprochen  und 
hiermit  alle  betheiligtcn  Kreise  darauf  aufmerksam  ge- 
macht, dass  bei  Stiidtoregulirungen  und  im  Städtebau 
der  Künstler  zu  Worte  kommen  müsse.  Absichtliches 
Missverstehen  und  die  böswillige  Unterschiebung  von 
Doctrinen,  die  Sitte  niemals  ausgesprochen,  haben  in  Fach- 
kreisen lebhafte  Stellungnahme  zur  „ neuen  Schule  des 
Städtebaues“  mit  sich  gebracht  und  die  „künstlerischen 
Grundsätze“  Sitte's  zu  einem  Dogma  des  Städtebaues  ge- 
macht, was  der  Verfasser  weder  anstrebte  noch  billigen 
kann. 

Wir  halten  es  lür  zeitgemüss,  den  Umlang  des  Be- 
grities  Städtebau  zu  priieisiren  und  die  Grundzüge  des 
Städtebaues  einzeln  einer  kleinen  Discussion  zu  unterziehen. 

Vor  allem  handelt,  es  sich  darum,  sich  klar  zu  werden, 
was  ist  eine  Stadt.  Vielleicht  erscheint  das  überflüssig, 
allein  es  ist  nicht  Jedermanns  Sache,  das  zu  wissen.  Kino 
bedeutende  Anzahl  von  Wohnhäusern,  Kirchen  uud  Schulen 
in  angenehmer  Gruppirung.  mit  monumentalen  und 
plastischen  Kunstwerken  geschmückt,  ist  eben  keine  Stadt, 
sondern  blos  ein  bewohnter  Steinhaufen. 

Zur  Stadt  wird  dieser  Steinhaufen  erst  durch  jene 
gemeinnützigen  Anlagen,  welche  das  Zusammenwohnen 
von  Menschen*  angenehm  und  nach  Thunlichkeit  gesund 
machen,  die  Möglichkeit  eines  räumlichen  und  geistigen 
Verkehres  bieten,  Arbeit  und  Verdienst  schallen  und  so 
dns  materielle  und  geistige  Wohl  der  Städtebcwoliner  fördern. 

Diiss  die  Stadt  mit  den  kleinen  Landgemeinden  viele 
Momente,  welche  die  grosse  Ansiedelung  zur  Stadt 
stempeln,  gemein  hat,  ist  einleuchtend,  allein  das  Mnass 
der  Entwicklung  aller  Factoreu,  welche  eine  Stadt  charac- 
terisiren,  wird  jederzeit  erheblich  über  jenem  der  Land- 
gemeinden stehen. 

Die  Erziehung,  der  tägliche  Lehensprocess  des 
Menschen,  die  Einrichtungen  zu  seiner  Ernährung  uud 
seiner  Erholung,  sowie  jene,  welche  einen  geschäftlichen 
und  geselligen  Verkehr  ermöglichen  sollen,  welche  seiner 
weiteren  geistigen  und  körperlichen  Entwicklung  dienen, 
erfordern  eine  Zahl  von  Anlagen  und  Einrichtungen,  welche 
in  ihrer  Gesammtheit  die  Grundziige  des  Städtebaues  dar- 
stellen und  diese  sollen  im  Nachstehenden  erörtert  werden. 

Bevor  wir  jedoch  zu  unserem  eigentlichen  Thema 
übergehen,  handelt  es  sich  darum,  die  Ursachen  der  Ent- 
stellung und  des  Wachsthums  der  Städte  festzustellen. 
Es  liegt  uns  fern,  uns  in  weitläufige  Untersuchungen 
cinzulassen  und  wir  beschränken  uns  darauf,  zu  constatiren, 
dass  Städte,  deren  Bevölkerung  aus  Ackerbauern  oder 
Landwirthen  besteht,  wenn  überhaupt  möglich,  nur  von 
kleinem  Umfange  sein  können,  weil  die  Entfernung  des 
Wohnortes  von  den  bewirtschafteten  Grundstücken  bei 
erspriesslicher  Arbeit  naturgemäss  nur  eine  kleine  sein  kann. 

Städte,  welche  als  militärisch  wichtige  Punkte  seitens 
des  Staates  gefördert  werden,  erreichen,  wenn  nicht  andere 
Momente  ihre  Entwicklung  heben,  selten  eine  wesentliche 
Ausdehnung.  Die  bedeutendsten  und  volkreichsten  Städte 
sind  Handels-  und  Industriestädte.  Das  Wesen  des 
Handels  und  mehr  noch  jenes  der  Industrie  erfordert  eine 
stattliche  Ansammlung  von  Arbeitskräften  und  die  Hilfs- 
gewerbe  der  Industrie  und  des  Handels  vergrössern  die 
Ansammlung  naturgemäss.  Ein  nebensächliches  Moment 
für  die  räumliche  Entwicklung  der  Stadt  und  die  Zahl 
der  Bevölkerung  ist  die  Anhäufung  von  Behörden  uud 
C’entralstcllen. 

Soll  also  eine  Stadt  aufblüheu  und  wachsen,  dann 
genügt  es  nicht  allein,  einen  Generalregulirungsplau  fest- 
stellen zu  lassen  und  Häuser  zu  bauen,  sondern  mau 
muss  für  diese  Häuser  Menschen  beistellen  und  diesen 
Arbeit  und  Verdienst  bieten.  Dort,  wo  die  Verhältnisse 
giiustige  sind,  wird  die  Stadt  ohne  Regulirungsplan  wachsen, 
im  andern  Falle  wird  der  schönste  Regulirungsplan  nichts 
helfen.  In  dieser  Erwägung  liegt  eines  der  wesentlichsten 
Momente  des  Städtebaues  im  weiteren  Sinne.  Diesem 
Momente  sein  Hauptaugenmerk  zu  gewinnen,  ist  die  Auf- 
gabe der  Gemeinde,  des  Landes  und  des  Staates. 

Sind  die  Bedingungen  des  Wachsthums  der  Stadt  ge- 
geben und  werden  sie  naeh  Kräften  gefördert,  daun  kann 
daran  gedacht  werden,  die  allgemeinen  Aufgaben  iu  grossen 


Zügen  zu  concipiren.  die  städtischen  Woblfahrtseinrich- 
tungen  in  grossen  Dimensionen  zu  procediren. 

Mit  dem  Zusammen  wohnen  vieler  Menschen  geht  Hand 
in  Hand  eine  Verschlechterung  der  Lebensbedingungeu  in 
hygienischer  Hinsicht,  und  dieser  muss  vor  allem  entgegen- 
gearbeitet  werden.  Die  Verseuchung  des  bewohnten 
Bodens  durch  Abfallstoffe  aller  Art,  die  Aufbewahrung 
derselben  in  unzulänglichen,  baulich  verfehlten  Anlagen, 
der  oft  bedeutende  Mangel  an  Wasser  und  das  damit  ver- 
bundene Anwachsen  dir  Unreinlichkeit  bringen  nicht  nur 
sanitäre,  sondern  auch  seelische  Gefahren  mit  sich,  und 
diesen  begegnet  man  durch  die  Anlage  einer  reichlichen 
Wasserversorgung  und  einer  allgemeinen  Cauali- 
sation.  Nicht  alle  Abfallstoffe  des  Haushaltes,  der  In- 
dustrie, des  Handels  und  der  Gewerbe  eignen  sich  zur 
Abfuhr  durch  das  Caualsystem  und  für  diese  muss  eine 
eigene  Einrichtung,  die  Hausmüllabfuhr,  geschaffen 
werden. 

Der  durch  den  städtischen  Verkehr  in  den  Strassen 
entstehende  Abfall  erfordert  eine  beständige  Pflege  der 
Strassen,  die  iu  Besprenguug,  Waschung  und  Säu- 
berung besteht.  Dem  Wesen  einer  Stadt  entspricht  es, 
dass  den  öffentlichen  Verkehrswegen  die  nothwendige  Für- 
sorge zugewendet  werde  und  fordert  die  Gesundbeits- 
teclinik  die  Vermeidung  jeder  Staubentwicklung  durch 
den  Verkehr.  Die  Staubeutwicklung  in  den  Strassen  wird 
vermieden  durch  eine  zweckmässige  Verfestigung  der 
Strassenbahn,  durch  die  Strassenpflasterung.  sowie 
die  vorher  erwähnte  reichliche  und  ausgiebige  Bospren- 
gung,  Waschung  und  Reinigung.  Sicherheit,  Wohlaustand 
und  die  Ermöglichung  eines  Verkehres  in  den  Abend-  and 
Nachtstunden  machen  eine  Beleuchtung  aller  öffent- 
lichen Strassen  und  Plätze  nothwendig.  Als  Mittel  zur 
Beschleunigung  und  Erleichterung  des  Verkehres  dienen 
die  Bahn-  und  Luxusfuhrwerke,  wie  Droschken  und 
eigene  Wagen,  die  Gesellschaftswagen,  die  Tram- 
bahnen  und  die  Stadtbahnen.  Allen  diesen  Verkehrs- 
mitteln passenden  Raum  zur  Bewegung  zu  schaffen,  ihre 
Herstellung,  Einrichtung  uud  ihren  Betrieb  zu  überwachen 
und  zu  regeln,  ist  eine  Aufgabe  des  Städtebaues. 

Die  Verpflegung  einer  bedeutenden  Zahl  von  Menschen, 
die  keinerlei  Nahrungsmittel  selbst  produciren,  erfordert 
eine  giosse  Zahl  von  Einrichtungen,  welche  im  Interesse 
der  Gesammtheit  liegen.  Diese  Einrichtungen  sind:  V ieh- 
märkte,  Markthallen  und  Schlachthäuser. 

Eine  weitere  Aufgabe  des  Städtebaues,  oder  doch  im 
engsten  Zusammenhang  mit  diesem  stehend,  bildet  die  Vor- 
sorge für  die  Errichtung  der  niederen  Schulen,  jener 
Schulen,  auf  welche  sich  der  fast  überall  bestehende  Schul- 
zwang erstreckt.  Die  Forderung  der  Reinlichkeit  und  der 
körperlichen  Kräftigung  und  Entwickelung  fordert  die  Ein- 
richtung von  Bädern,  Turn-  und  Fechtsälen,  sowie 
von  öffentlichen  Gartenanlagen  und  die  Schaffung  vou 
Raum  für  zielbewussten  und  nutzbringendem  Sport. 

Eine  gleiche  Sorgfalt  hat  der  Städtebau  der  Auf- 
bahrung und  Beerdigung,  eventuell  Verbrennung, 
der  Leicheu  zuzuwenden. 

Dieser  Aufgabe  wird  er  gerecht  durch  Errichtung  von 
öffentlichen  Aufbahrungsräumen,  Friedhöfen  und 
(Krematorien. 

Der  Abfuhr  und  Vernichtung  von  Thier- 
leichen jeder  Art  ist  die  gebührende  Aufmerksamkeit  zu 
widmen. 

Die  Beschaffung  von  Centralstellen  für  moto- 
rische K raff,  um  dieselbe  dem  Kleingewerbe  dienstbar  zu 
machen,  muss  im  Auge  behalten  werden. 

Hafenanlagen,  Um schlagp lätze  zu  schaffen,  wo 
die  örtlichen  Verhältnisse  und  die  Bedürfnisse  des  Handels 
sie  erheischen,  ist  ferner  eine  nicht  zu  unterschätzende  Auf- 
gabe des  Städtebaues.  Iu  Beziehung  auf  die  Möglichkeit  eines, 
intensiven  geistigen  Verkehres  sind  endlich  V c re  i n sh äu ser, 
Theater,  Uoncertliallen,  Festplätze,  Anstalten 
denen  die  gebührende  Aufmerksamkeit  nicht  versagt  werden 
darf,  zu  berücksichtigen.  Fassen  wir  die  hier  genannten 
Anlagen  zusammen,  so  finden  wir,  dass  es  sich  hier  haupt- 
sächlich um  3 Gruppen  handelt.  Diese  sind: 

I.  Wohlfuhrtseinrichtungen, 

II.  VerkehrseinrichtuDgen  und 
1H.  Künstlerische  Aufgaben. 
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Die  Wohlfahrtseiurichtungeu  lassen  «ich  in  solche, 
welche  ,das  leibliche,  nud  in  solche,  welche  die  geistige 
Wohlfahrt  der  Städter  bezwecken,  unterscheiden. 

Eine  Uebersieht  Hesse  sich  demnach  in  folgender  Form 
aufstellcn : 

I.  Wohlfah  rts  ein  rieh  tun  gen. 

A.  Einrichtungen  fiir  die  leibliche  Wohlfahrt. 

1.  Allgemeine  Wasserversorgung, 

2.  „ Cnnulisirung, 

3.  Abfuhr  des  Hausmülls, 

4.  Befestigung,  Reinigung  und  Conservirung  der 
Strassenfahrbahoen  und  Gehwege, 

5.  Abfuhr  des  Strassenkehrichts, 

6.  Entfernung  nud  Vernichtung  von  Thierleichen, 

7.  Versorgung  für  kranke  uml  arbeitsunfähige  Mit- 
bürger, 

8.  Vorsorge  für  die  Aufbahrung,  Becrdiguug  und 
Verbrennung  Verstorbener, 

9.  Vorsorge  für  eine  permanente  Feuer-  und  Wasser- 
wehr, sowie  für  Hilfeleistung  bei  Ungliickslalleu 
jeder  Art, 

11).  Vorsorge  für  ausgiebige  uud  zweckmässige  Appro- 
visionirung, 

11.  Bäder,  Turnhallen,  Fechthallen  und  Sport, 

12.  Garteuaulngeu,  Erholung«-  und  Belustigungsorte, 

13.  Einlluss  auf  die  private  Bnutlmtigkeit,  soweit  hier- 
bei öffentliche  oder  private  Rechte  der  Anwohner 
oder  Interessen  der  Allgemeinheit  in  Betracht 
kommen. 

B.  Einrichtungen  für  die  geistige  Wohlfahrt. 

1.  Niedere  Schulen, 

2.  Förderung  der  seitens  des  Landes  oder  Staates  zu 
errichtenden  mittleren  oder  höheren  Schulen,  sowie 
der  Fachschulen  jeder  Art, 

3.  Cultusgehiiude, 

4.  Theater,  Vereinshäuser,  Concerthallen  und  andere 
Anstalten  zur  Pflege  der  Kuust  und  Wissenschaft. 

II.  Verkehrseinrichtungen. 

1.  Anlage  der  Strassen  und  Gehwege, 

2.  Errichtung  der  nothwendigen  Ueberbriickungen, 

3.  Strasseubabuen,  Pferdebahnen,  Dumpftrmubahuen, 
Electrischc  Bulinen, 

4.  Stadtbahn, 

5.  Strassenfuhrwcrk, 

6.  Hufenanlagen,  Uinschhigpliitzc,  Schiföahrtscanüle, 

7.  Beleuchtung, 

8.  Kraftanlagen  für  das  Kleingewerbe  und  andere 
Zwecke, 

9.  Strassentafeln,  Wegebezeichu ungen,  Häusernuniine- 
rirung, 

10.  Hebung  aller  Transport-  und  Verkchneinrich- 
tungeu  des  Brief-  um!  Waarenförderuugsdienstes, 

11.  Anlage  pneumatischer  Posten, 

12.  Anlage  von  Telegraphen-  und  Telephoulinien, 

P3.  Bestellung  vou  Lohndienern,  (Dienstmänncr,  Stadt- 
trüger,  Commissionüre  etc.) 

14.  Aufstellung  öffentlicher  Anstandsorte, 

15.  Statische  Garnituren,  uls:  öfl'entliche  Uhren, 

Kettungsplatenux,  Sitzbänke,  Wetterhäuschen, 
Schilderhäuser,  Ankündiguugsäulen  und  Tafeln, 
Trimkliäuschen  und  andere  Verkaufsbuden. 

III.  Künstlerische  Aufgaben  und  Gruppirung der 
Stadttheile. 

1.  Festlegung  des  Strasseunetzes  unter  gewissenhafter 
Berücksichtigung  der  Anforderungen  des  Verkehrs, 

2.  Vorsorge  für  passende  Baustellen  für  öfl'entliche 
Gebäude  und  Monumentalbauten, 

3.  Erhaltung  der  bestehenden  historischen  oder  künst- 
lerisch wcrthvollcn  alten  Objecte, 

4.  Gruppirung  der  Stadttheile: 

Wohnviertel, 

Handelsviertel, 

Industrieviertel, 

5.  Classisclier  Schmuck, 

fi.  Monumentaler  Schmuck, 

7.  Festschmuck. 


fttrasNenbaliun’eMeu. 

Anwendung  der  comprimirten  Luft 
auf  den  Strassenbahnbetrieb. 

(Hierzu  4 Fig.) 

M ir  entnehmen  „Uhland’s  Verkehrs-Zeitung“  den  fol- 
genden interessanten  Beitrag: 

Unter  den  zahlreichen  Anlagen,  welche  die  Zusammen- 
drückbarkeit uml  die  Ausdehnbarkeit  der  Luft  als  mo- 
torische Kraft  benutzen,  ist  dio  in  Paris  bestehende  eine 
der  wichtigsten  und  erfolgreichsten.  Die  Anfänge  hierzu 
waren  sehr  bescheidener  Art  und  reichen  15  Jahre 'zurück. 
Mari  errichtete  in  Paris  schon  im  Jahre  1879  auf  Grund 
des  Pupp'schon  Systems  eine  kleiuc  Centnilstelle  für  com- 
irimirto  Luft,  deren  Verwendung  mehrere  Jahre  lang 
ediglieh  auf  den  Betrieb  einer  Anzahl  pneumatischer  Uhren, 
sowohl  öffentlicher  wie  solcher  in  Privathäusern,  beschränkt 
blieb.  Die  Centralstelle  befand  sich  in  einem  kleinen  Ge- 
bäude, wo  in  den  Keilern  zwei  Comprcssionspumpen,  je 
durch  eine  Maschiue  von  G IIP  getrieben,  uud  im  1.  Stock- 
werk die  Regulatoren  und  andere  Controlapparate,  sowie 
die  Normaluhr  untergebracht  waren,  welche  letztere  in 
Pausen  von  einer  Minute  pneumatische  Stösse  nach  einem 
mit  den  Uhren  verbundenen  Röhrensystem  leitete. 

Indessen  erfolgten,  namentlich  aus  den  Kreisen  des 
Kleingewerbes,  das  ein  massiges  Quantum  an  bewegender 
Kraft  braucht  und  dafür  nicht  gern  kostspielige  Dampf- 
maschinen unscliiilTt.  so  zahlreiche  Nachfragen  nach  Ab- 
gabe. von  comprimirter  Luft,  dass  man  sieh  alsbald  ver- 
anlasst sah,  die  erste  Anlage  bedeutend  zu  erweitern. 
Schon  1880  wurde  diese  neue  Einrichtung,  auf  GO  HP  ge- 
gründet, dem  Gebrauch  übergeben.  Mit  richtigem  Blicke 
hatte  der  Unternehmer,  das  rapide  Wachsthum  auch  dieser 
Centrale  voraussehend,  dafür  eine  Fluche  von  8 Ackern  in 
der  RueSt.  Fnrgeau  gesichert  uml  konnte  nun  bereits  1887 
5000  HP  zur  Compressiou  der  Luft  arbeiten  lassen.  Neue 
Vergrösserungen  uml  duzu  gehörige  Bauteu  folgten  1892 
auf  dem  Quai  de  la  Gare,  sodass  die  gesummte  Entwick- 
lung dieses  Betriebes  nunmehr  folgende  Anlagen  umfasst: 

F.  Zwei  Centralstationen  - die  in  der  Ruo  St.  Fnrgeau 
und  die  uuf  dem  Quai  de  la  Gare  — zusammen  13  000  HP 
repräsentirend.  Von  diesen  Stationen  aus  wurden  allein 
im  Jahre  1892  nicht  weniger  als  195  Millionen  cbm  Luft 
durch  die  Canäle  befördert. 

II.  Zwei  Centralstationen  für  den  Betrieb  aller  pneu- 
matischen Uhren  in  Paris. 

III.  Ein  Canalnetz  von  104  Meilen  (engl.)  Länge,  wo- 
von 41  Meilen  auf  den  Uhrenbetrieb  und  G3  Meilen  auf 
die  Vertheilung  der  Luft  zu  gewerblichen  Zwecken  ent- 
fnllen.  Die  dazu  gehörenden  Verbindung« röhren  haben 
eine  Gosunimtlünge  von  Gl  Meilen. 

IV.  Sechzehn  Kühlräume  in  den  Kellern  der  Handels- 
Börse. 

V.  Zwei  Stationen  von  ca.  1000  HP  zur  Erzeugung 
von  Klectricität. 

VI.  2800  HP  comprimirter  Luft,  die  in  90  Specinl- 
stntiouen  gebraucht  werden. 

VII.  7400  öfl'entliche  und  private  pneumatische  Uhren. 

VII I.  Drei  Stationen  zur  Erzeugung  von  comprimirter 
Luft  unter  hohem  Druck.  Sie  arbeiten  mit  1300  HP  und 
sind  zum  Betriebe  von  Strassenbahnen  bestimmt. 

Wie  sieh  aus  dieser  Zusammenstellung  bereits  erkennen 
lässt,  ist  die  Verwendung  der  comprimirten  Luft  als  be- 
wegende Kraft,  gegenwärtig  in  Paris  in  den  verschieden- 
sten Gebieten  des  Gewerbes  und  des  Handels,  und  nach 
dem  verschiedensten  Mansstabe,  von  einfachen  Minuten- 
stössen  bis  zu  Motoren  von  150  IIP.  verbreitet.  Beaehtens- 
werth  ist  es,  dass  man  in  manchen  Werkstätten  alte  Dampf- 
maschinen jetzt  mit  comprimirter  Luft  betreibt  und  die 
Kessel  als  Sammelbecken  für  die  zu  erhitzende  Luft  be- 
nutzt, die  den  Gründern  zugeführt  werden  soll.  Man 
wendet  coniprimirte  Luft  an  für  sanitäre  Zwecke,  z.  B. 
Ventilation,  Grubeureiuigung  etc.,  ferner  zur  Kühlung  von 
VorrathsrünmeD,  zur  Eisfabrikntiou,  zur  Heizung,  zum  Be- 
triebe electrischer  Beleuchtungsanlagen,  zum  Heben  vou 
Flüssigkeiten  (in  Brauereien,  Weinhandlungen  etc.),  zum 
Betriebe  von  Aufzügen  tiir  Personen  oder  Güter  etc.  Wir 
möchten  die  Aufmerksamkeit  unserer  Leser  heute  auf  die 
Verwendung  der  comprimirten  Luft  im  Striissonbalmbe- 
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triebe  lenken  und  bringen  einige  Abbildungen,  welche  das 
Wesen  dieser  Einrichtung  anschaulich  machen.  Mau  hat  sich 
zu  diesem  Zwecke  in  Paris  für  das  sogen.  Conti -System  ent- 
schieden, mit  dem  mnu  bereits  anderwärts  gute  Erfahrungen 
gemacht  hat.  Nachdem  einige  in  Nogent  und  Nantes  nnge- 
stellte  Versuche  ein  vortreffliches  Resultat  ergeben  haben, 
hat  die  Allgemeine  Omnibus-Gesellschaft  in  Paris  drei  Linien 
nach  dem  genannten  System  in  Angriff  genommen  und  hofft 
sie  noch  in  diesem  .laiire  dem  Verkehr  zu  übergeben. 

Nach  dem  Conti-System  wird  die  Luft  in  einer  (’en- 
tralstelle  unter  verlmitnissmässig  hohem  Druck  zusnmmeu- 
gepresst  und  dann  in  die  unter  den  Schienen  laufenden 
Hauptcanälc  B geleitet. 

Die  Zweigrohrc  leiten  die  Luft  dicht  unterhalb  der 
BodeDoberflüche  in  sclbstthiitige  Vorrichtungen,  durch 
welche  die  Reservoirs  der  Wogen  gefüllt  werden-  Mit 


Sobald  dos  vordere  Räderpaar  des  Wagens  über  die  Schienen 
gebt,  berührt  es  den  Hebel  G.  drückt  ihn  nieder  und  öffnet 
ein  Ventil,  welches  Luft  unter  den  Kolben  E treten  lässt; 
dadurch  bebt  sich  der  Kolben  und  zwingt  nun  die  Lutt- 
düse,  die  Klappen  F zu  öffnen  und  sich  über  die  Strassen* 
Oberfläche  zu  erheben.  Wenn  die  Düse  sich  im  Zustande 
ihrer  höchsten  Erhebung  befindet,  wirkt  sie  auf  eine 
Kurbelstnuge  11,  die  mit  den  aut  dem  Wagen  befindlichen 
Reservoirs  in  Verbindung  steht;  ein  Ventil  öffnet  sich  uud 
lässt  durch  die  Diise  comprimirte  Luft  in  die  Reservoirs 
treten,  die  sich  in  wenigen  Secunden  füllen.  Ilieraut 
schliesst  sich  das  Ventil  und  während  der  Wagen  vor- 
wärts fährt,  wird  der  Hebel  (i  freigegeben,  dio  Luit  unter 
den  Kolben  im  Cvliuder  E entweicht,  die  Düse  senkt  sich 
und  die  Klappen  P schlicsscn  sich  über  ihr  und  stellen  die 
platte  Strasscnfläche  wieder  her.  Für  den  Fall,  dass  dieser 


Fig.  1. 


Fig.  2. 


Fi*  8. 


Fig.  4. 


1 


Hülfe  dieser  Einrichtung  denkt  man  es  zu  erreichen,  dass 
bei  beliebiger  Länge  der  Bahnlinie  eiuc  Centrnlstation  ge- 
nüge; da  sich  die  Füllappnrnte  in  kurzen  Zwischen- 
räumen auhringen  lassen,  kann  man  die  von  den  Wagen 
mitzuiührende  todte  Last  der  Luftreservoirs  verhiiltniss- 
miissig  sehr  verringern.  Die  Entfernung  zwischen  den 
Fiillstationen  richtet  sich  nach  den  verschiedenen  Locol- 
verhältnissen.  Das  Einfacliste  wäre  wohl,  die  Stationen 
an  den  festgesetzten  Haltestellen  anzuordnen. 

Fig.  4 zeigt  einen  Durchschnitt,  der  die  Einrichtung 
uDgefülir  erkennen  lässt.  Ein  eiserner  Kasten  zur  Auf- 
nahme des  Apparates  ist  in  den  Strassendumm  eingelassen. 
Er  ist  von  einer  Kujiferplatto  umschlossen,  an  der  zwei 
auf  Angeln  gehende  Klappen  F unmittelbar  über  der  Luft- 
düse  E ungeordnet  sind.  Diese  Düse  ist  die  Fortsetzung 
eines  Kolbens,  der  iui  Cvliuder  E arbeitet  und  der  mit 
dem  Haupt-Luftcanal  in  Verbindung  gesetzt  werden  kanu. 


Mechanismus  eine  Störung  erleidet,  sind  aufsteigende  Füll- 
rohre vorgesehen,  durch  welche  die  Reservoirs  mit  Hülfe 
von  Kupplung  gefüllt  werden  können.  Inwieweit  sich  das 
Conti-System,  wenn  es  aus  dem  Stadium  des  Versuches 
demnächst  in  die  volle  Praxis  Übertritt,  bewähren  wird, 
lässt  sich  allerdings  noch  nicht  mit  absoluter  Sicherheit 
feststellen,  ln  Technikcrkreiseu  sieht  man  den  Ergebnissen^ 
dieser  Unternehmung  mit  lebhaftem  Interesse  entgegen; 
aber  auch  für  das  grosse  Publicum  ist  es  eine  Frage  von 
hervorragender  Wichtigkeit,  ob  in  der  Anwendung  der 
comprimirtcn  Luft  eine  leistungsfähige  bewegende  Kraft 
für  den  Stmssenbuhn betrieb  gewonnen  werden  kann.  Er- 
weist sich  der  Erfolg  liier  als  völlig  zufriedenstellend.  _ so 
dörrten  derartige  Anlagen  den  clectrischen  Bahuen  in  Zu- 
kunft bedeutende  Concurreoz  machen,  umsomehr,  als  sie 
ausser  den  Luftcanälen  keine  Platz  raubenden  oder  das 
Strnsscnbild  beeinträchtigenden  Einrichtungen  verlangen. 


Die  Berliner  Strassenbahnen. 

Von  Dr.  Carl  Ifilso  in  Berlin. 
(Fortsetzung  und  Schluss.) 


VII. 

Fahrplan  und  Beförderuug.ipreisc  unterliegen  der 
Feststellung  des  Polizeipräsidenten,  die  in  Zwischenräumen 
zu  prüfen  und  zu  wiederholen  ist.  Das  Genehmigungs- 
rccht  der  Belörderungspreise  erstreckt  sich  indoss  lediglich 
aut  deren  Höchstbetrag,  sodass  dem  Unternehmer  zwar 
Preisermüssigungon  gestattet  sind,  die  jedoch  für  alle 
gleiclimässig  zu  gelten  haben,  indem  die  Bevorzugung 
einzelner  verboten  ist.*)  Der  Polizeipräsident  hat  bei  der 
Preisfeststellung  auf  die  financiollc  Luge  des  Unternehmens 
und  auf  eine  angemessene  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlugecapitalcs  Rücksicht  zu  nehmen.  Die  jetzige  Preis- 
festsetzung gilt  für  die  nächsten  drei  Jahre,  lis  werden 
Theilstreckonpreise  dergestalt  erhoben,  dass  der  Mindest* 

’)  Orosetz  vom  28.  Juli  1832,  14,  17. 


betrag  einer  Fahrt  Irt  Pfg.  beträgt,  welche  sich  je  nach 
der  Länge  der  weiterbefanrenden  Strecken  je  um  5 Pljjf., 
beziehungsweise  10  oder  15  Pfg..  erhöht.  Jeder  Er- 
wachsene darf  dafür  noch  ein  Kind  unter  sieben  Jahren 
mitnehmen.  Zur  Einführung  von  Einheitspreisen  ist  es 
trotz  deren  Befürwortung  in  der  Berliner  Stadtverordneten- 
versammlung nicht  gekommen,  weil  dio  Wahl  eines 
Preises  über  10  Pfg.  Unzufriedenheit  bei  denen  erregt 
hätte,  welche  bloss  10  Pfennig-Strecken  befahren  wollen 
und  das  Zurückgehen  mit  dem  Einheits-  auf  den  bisherigen 
Grundpreis  jede  Gewinnaussicht  nbgeschnittou  haben 
würde.*) 

Gleichwohl  ist  der  Uebcrgnog  zuiu  Einheitspreise 
nicht  ausgeschlossen,  vielmehr  wird  er  in  der  Weise  au- 


*j  C.  lliisv’s  StrassoubuhnkumU',  § 287,  II  322. 
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gebahnt,  dass  die  Streckenlängen  vergrössert  und  alliuälich 
die  höchsten  Preise  fallen  gelassen  werden. 

Für  solche  Fahrgäste,  welche  die  gleiche  Strecke 
täglich  mehrfach  befahren,  werden  Zeitkarten  ausgegeben, 
welche  für  den  laufenden  Kalendcrmunat  zu  einer  beliebigen 
Fuhrtenzahl  berechtigen,  je  nach  der  Länge  der  gewühlten 
Strecken  verschieden  theucr  sind  und  mindestens  Mk.  8,w 
kosten.  Werden  Zeitkarten  von  mehreren  Mitgliedern 
derselben  Familie  gelöst,  so  zahlt  nur  das  Oberhaupt  den 
vollen  Preis,  während  die  übrigen  Karten  um  je  Mk.  S.y, 
billiger  sind,  wobei  noch  dazu  Jeder  eine  andere  Linie 
wühleu  kann.  Diese  Einrichtung  wird  unter  Familienkarten 
begriffen.  Ausserdem  geniessen  Schüler  im  Alter  unter 
IG  Jahren  die  Berechtigung,  für  monatlich  Mk.  3 auf  jeder 
beliebigen  Strecke  zum  Zwecke  des  Schul-  und  Nachhilfe- 
unterrichtes die  Bahn  zu  heuutzen.  Ebenso  wird  den 


Dienststelle  gewährt.  Endlich  giebt  es  Arbeiterkarten, 
welche  zur  Hin-  und  Herfahrt  am  nämlichen  Tage  er- 
mächtigen. Die  Postverwaltung  darf  gesetzlich  die  Be- 
förderung ihrer  Bediensteten  zum  halben  Preise  fordern. 
M io  sehr  mit  Einführung  der  verschiedenen  Arten  von 
Zeitkarten  dem  Bedürfnisse  und  Wünschen  der  Bevölkerung 
gedient  ist,  geht  aus  der  Steigerung  der  Verhültnisszifter 
hervor,  welche  die  auf  Zeitkarten  beförderten  und  dafür 
erlegten  Betrüge  in  der  Gesammtziffer  der  Beförderten 
und  der  Einnahmen  ansmachen.  Im  Betriebe  der  Berliner 
Pferdebahngesellschaft  betrugt  sie  während  der  Jahre  1888 
bis  1898  12,,-%,  beziehungsweise  12^j  «/o,  13, 87®/o,  13, M o/j, 
13>S7%  und  1 4.w  % der  Personenzahl,  sowie  8,«%,  be- 
ziehungsweise 9,3 s°/o,  9,v,  %,  10. ,8%  10„8  % und  10, 14% 
der  Einnahmen. 

In  den  beiden  anderen  Betrieben  stellen  sich  die 


Schutzleuten  und  anderen  Benmteugattungen  für  monatlich 
Mk.  3 Berechtigung  zur  Fahrt  zwischen  Wohnung  und 

PersonnnzilTe 

rn  dahin  zusammen : 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1.  Grosso  Berliner: 

a)  Einzelne  Fahrscheine 

b)  Zeitkarten  aller  Art 

110  402  720 
3 798  893 

116  938  109 
4 109633 

12023-1095 
4 665  905 

119  091477 
8908  523 

119  277  467 
10  8-22533 

2.  Neue  Berliner: 

b)  Zeitkarten  aller  Art 

12  547  291 
608082 

13  326394 
720  251 

13307  588 
764  254 

12920079 
779  921 

14  097  439 
1 002  56 1 

Während  die  Berliner  Pferdebahngesellschnft  für 
Nachtfahrten  den  doppelten  Preis  erhebt,  macht  es  in  den 
beiden  anderen  Betrieben  keinen  Unterschied,  zu  welcher 
Zeit  der  Wagen  benutzt  wird.  Die  ursprünglich  bestandene 
Einrichtung,  an  Sonn-  und  Fosttageu  höhere  Preise  als 
an  den  Werktagen  zu  erheben,  oder  die  Ausgabe  von 
Theilstreckenknrten  einzustcllen,  sodass  Jeder  unbekümmert 
um  die  Fahrtenlünge  den  Preis  der  vollen  Strecke  erlegen 
musste,  ist  ohne  Schaden  und  zum  Nutzen  der  Ertrags- 
höhe seit  vielen  Jahren  nulgegcben  worden.  Unbekümmert 
darum,  ob  der  gewühlte  Platz  im  Wagen,  auf  dem  Ver- 
deck oder  den  Plattformen  sich  befindet,  ist  der  nämliche 
Preis  zu  zahlen.  Die  bei  der  Berliner  Plerdebahngesell- 
schaft  ursprünglich  bestandenen  zwei  Wngenclassen  hatten 
sich  nicht  bewährt.  Deshalb  ist  dem  neuerdings  wieder- 
holt aufgetauchten  Anträge,  die  Decksitz-  und  die  Steh- 
plätze billiger  als  die  Sitzplätze  im  Wageniuncrn  nbzu- 
geben,  nicht  stattgegeben  worden.  Abgesehen  von  einer 
Strecke  der  Berliner  Pferdebahngesellschaft,  für  welche 
Umsteigekarten  ausgegeben  werden,  die  zur  Benutzung 
von  zwei  Wagen  verschiedener  Strecken  berechtigen,  gilt 
jede  Fahrkarte  nur  für  deu  Wagen  uud  die  Fahrt  ihrer 
Verausgabung.  Ebenso  sind  Zuschlngsknrtcn  nur  für  eine 
Strecke  der  Neuen  Berliner  Pferdebahngesellschnft  bekannt, 
während  im  Allgemeinen  der  Fahrgast  sofort  für  die 
ganze  Strecke,  welche  er  befahren  will,  den  Fahrschein 
zu  lösen  hat,  widrigenfalls  die  Reststrecke  als  neue  Fahr- 
strecke behandelt  wird. 

Abgesehen  von  deu  verschiedenen  Zeitkarten,  welche 
au  der  Hauptcasse  zu  entnehmen  sind,  wird  das  Fahrgeld 
im  Wagen  von  den  Schaffnern  (Conducteuren)  erhoben, 
die  dafür  eine  Fahrkarte  verabfolgen.  Dieselbe  enthält 
den  Preis  und  die  Fahrstrecke,  für  die  sie  gilt.  Der 
erstere  ist  in  der  Mitte  eingedruckt,  während  an  den 
Seiten  mehrere  Fahrstrecken  augegeben  sind.  Mittels 
einer  Zange  wird  diejenige  gelocht,  für  welche  das  Fahrgeld 
erlegt  ist.  Weiter  enthält  die  Kurte  einen  Buchstaben 
und  eine  Nummer,  welche  lediglich  (öntrolzwocken  dienen. 
Nach  der  Rechtsprechung  sind  sowohl  Einzelfahrt-  wie 
Zeitkarten  uniibcrtnigbnr,  sodass  sie  bloss  deren  Erwerber 
ein  Recht  zum  Fahren  geben.  Sie  sind  während  der  Fahrt 
aufzubewahren  und  den  Controlbenmten  auf  Verlangen 
vorzuzeigen.  Mit  ihrem  Verluste  geht  die  Fahrberechtigung 
unter  und  darf  von  neuem  Zahlung  verlangt  werden. 
Wird  durch  Zufall,  z.  B.  Verkehrsstörung,  die  Möglichkeit 
abgeschnitten,  fristzeitig  das  Fahrziel  zu  erreichen,  so 
braucht  gleichwohl  das  Fahrgeld  nicht  zurückerstattet  zu 
werden.  Fahrgelderhinterziehungen  werden  in  Preusson 
als  Betrug  sowohl  gegen  den  Fahrgast,  als  gegen  die 
Schaffner,  bestraft. 

Bezüglich  des  Fahrplanes  steht  dem  Polizeipräsidenten 
nicht  zu,  die  Zahl  der  nbzulassenden  Züge,  ihren  Fassungs- 


gehalt, den  Anfang  uud  das  Ende  der  täglichen  Betriebs- 
dauer vorzuschreiben,  vielmehr  darf  er  Idos  beschränkend 
eingreifen,  also  z.  II.  die  zulässig  höchste  Fahrgeschwin- 
digkeit bestimmen,  oder  das  Maas»  der  Züglung«  oder 
Zugfolge  begrenzen,  um  den  Betrieb  mit  den  Anforderungen 
des  öffentlichen  Verkehres  in  Uebercinstimmung  zu  briugeu. 
Namentlich  hat  die  Rechtsprechung  in  Verwaltungssnchen 
unentwegt  den  Grundsatz  vertreten,  dass  der  Unternehmer 
eines  Verkehrsgewerbes  nicht  verpflichtet  isf,  über  den 
ihm  genehmen  Umfang  Beförderungsleistung  nbzugcbeu, 
um  auf  seine  Gefahr  uud  Kosten  das  öffentliche  Wohl  zu 
fördern. 

Bis  zum  I.  October  1892  war  dies  anders.  Damals 
unterlag  der  Strassenbahnbetrieb  der  ortspolizeilichen  Re- 
gelung gemäss  Reichsgewerbeordnuug  vom  21.  Juni  18G9, 
§ 37,  und  der  Preisfestsetzung  durch  die  Ortspolizei  im 
Eiuverständniss  mit  der  Gemeindebehörde  gemäss  § 76 
a.  u.  O.  Es  wurden  damals  hnlbjährlich  Fahrpläne  auf- 
gestellt, welche  die  Zahl  uud  Abfahrtszeit  der  einzelnen 
nbzulassenden  Züge,  sowie  die  Preise  enthielten,  welche 
nach  oben  und  unten  getmu  einzuhalten  waren.  Dies 
führte  bisweilen  zu  Unzuträglichkciteu,  indem  es  zu  einer 
Verständigung  unter  den  Betheiligten  kommen  musste,  die 
wegen  der  verschiedenartigen  Interessen  ein  Feilschen  und 
gegenseitiges  Nachgeben  nöthig  machte. 

Die  Stadtgemeinde  Berlin  und  die  Vorortegemeinden 
hüben  bei  der  Fahrplan-  oder  Preisbildung  gesetzlich  nicht 
mitzusprechen.  In  den  Zustiinmungscrkiäruugen  zum  Glcis- 
c in l,au  haben  sie  sich  zwar  ein  solches  Recht  meist  Vor- 
behalten und  hat  z.  B.  Berlin  sich  eine  namhafte  Vertrags- 
strafe ausbedungen,  falls  die  Beförderungsleistungen  zu 
Preisen  allgegeben  würden,  die  ihrer  vorgängigen  Zustim- 
mung entbehren.  Dass  ein  solches  Eingriff'srecht  künftig 
noch  begründet  werden  kann,  ist  nach  Gesetz  v.  28.  Juli  1892 
ausgeschlossen,  dass  früher  begründete  noch  reclitsbcstän- 
dig  sind,  ist  sogar  zu  bezweifeln,  weil  die  jetzige  Rechts- 
ordnung öffentlich  rechtlicher  Natur  ist,  sodass  ihre 
Satzungen  im  Wege  der  Vereinbarung  nicht  verändert 
werden  dürfen. 

VIII. 

Bei  der  grossen  Fahrtenzahl,  welche  täglich  in  den 
Berliner  Strassen  zurückgelegt  wird,-  sind  weder  Un- 
fälle noch  Zusammenstösse,  thcils  zwischen  Bahnwagen, 
theils  von  solchen  mit  anderen  Fuhrwerken,  vermeidlich. 

Für  den  Nachtheil,  welcher  aus  Tödtuug  und  Körper- 
verletzung anlässlich  eines  Betriebsunfalles  entstehen,  hat 
der  Unternehmer  ohne  Unterschied,  oh  sie  Fahrgästen  oder 
dem  Betriebe  Fernstehenden  zngestossen  siml,  gesetzlich 
zu  haften,  wofern  er  nicht  zu  beweisen  vermag,  dass 
eigenes  Verschulden  oder  höhere  Gewalt  vorliegen.  Die 
Berliner  Pferdeeiscnbahngesellschatl  und  das  Berliner 
Dampfst  rasseubahn-Cousortium  haben  bei  Versicherungs- 
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Gesellschaften  ihre  Betriebsunfälle  versichert,  während  die 
beiden  anderen  Unternehmer  hiervon  Abstand  nahmen  und 
das  im  sechsten  Jahrgang,  S.  733,  dargestellte  Verfahren 
dabei  verfolgt  hüben.  Dasselbe  hat  sich  noch  immer  be- 
währt. Ende  1893  war  der  gemeinsame  Unfallsentschädi- 
gungsstock zur  Haft  pllichtnhtindung  bereits  auf  M.  145  532^- 
uugcwachseti.  auf  dem  nur  sechs  lbmten  im  Juhresbetruge 
von  Mk.  2195  lasten.  l)ic  Abfindung  der  ilnflnnsprücho 
erfolgt  möglichst  im  Vergleichswege  gegeu  Capitalzahlung, 
um  die  Suche  ein-  tur  allemal  abgethnn  zu  haben,  so  dass 
man  es  zur  Klage  nur  in  Fällen  unbegründeter  oder  über- 
triebener Forderungen  kommen  lässt. 

Für  Sachbeschädigungen  hat  der  Betriebsunteruelimer 
nur  einzustehen,  wenn  ihm  ein  Verschulden  nachzuweisen 
ist,  was  meist  nicht  gelingt,  sodass  die  Zahl  der  dieser- 
halb  mit  Erfolg  angestrengten  Klagen  verschwindend  klein 
ist.  Die  meisten  vorgefallenen  Zusammenstösse  sind  auf 
Schuld  der  fremden  Kutscher  zurückzuführen,  die  häutig 
sogar  muthwillig  handeln,  lusbesondere  trifft  solches  bei 
den  Führern  von  1-asttährzeugen  (Roll-,  Fassbier-,  Mörtel-, 
Viehwagen)  zu,  die  im  Bewusstsein  der  Widerstandsfähig- 
keit ihres  Fahrzeuges  das  Anfahren  der  Bnlmwngen  um- 
somehr wagen  können,  als  sie  fast  ausnahmslos  zahlungs- 
unfähig und  etwaige  gegen  sie  zu  erstreitende  Schaden- 
summen nicht  beitreibbar  sind.  Hieraus  ist  zu  erklären, 
warum  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbuhn-Actiongesoll- 
schaft  aus  den  im  Jahre  1893  durch  fremde  Fahrzeuge 
herbeigeführten  1217  Beschädigungen  nur  in  209  Fällen 
Ersatz  mit  Mk.  615.«  erhalten  hat,  was  kaum  11.-  Procent 
ihres  Instandsetzungsaufwandes  ausgemacht,  hat. 

In  Berlin  geniesst  die  Gefährdung  des  Pferdobnhn- 
betriebes  nämlich  keinen  Strafrechtschutz,*)  der  vielmehr 
nur  den  Betrieben  mit  mechanischer  Kraft  zugesprochen 
wird.  Mithin  braucht  die  Scliadensverühang  und  Gefähr- 
dung der  Pferdebahnen  nur  als  Uebcrtrctung  mit  gcring- 
fügigeu  Geldstrafen  gesühnt  zu  werden.  Eine  Aenderung 
des  unhaltbaren  Rechtszustandes  ist  auf  Betrieb  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn-A et ienge Seilschaft  erbeten  und  hat 
zu  einem  Beschlüsse  des  Reichstages  geführt,  der  R»ichs- 
regieruug  diesen  Antrag  zur  Berücksichtigung  za  empfehlen. 

IX. 

Man  würde  in  der  Annahme  fehlgreifen,  dass  die  Her- 
stellung des  Berliner  Strassenbahnnetzes  und  die  Gestaltung 
seines  weitverzweigten  Betriebes  den  Unternehmern  leicht 
geworden  sei.  Im  Gegentheil  hatten  sie . mit  grossen 
Schwierigkeiten  zu  kämpfen.  Tief  eingewurzelte  Vorttr- 
thcile  über  die  Gefährlichkeit  dos  geplanten  Betriebes  zu 
widerlegen,  den  Eigennutz  und  Unverstand  vieler  Grund- 
besitzer, welche  eine  Eotwerthung  der  Grundstücke  durch 
Sinken  der  Miethspreise  infolge  des  neuen  Beförderungs- 
mittels befürchteten  und  deshalb  hohe  Schadensfonleningen 
zu  haben  meinten,  zu  beseitigeu  and  das  Wohlwollen  der 
Behörden  und  der  Bevölkerung  mühsam  zu  gewinnen. 
Zur  Erlangung  der  Einbau-  and  Betriebsgenehmigung 
wurden  in  Einzelfüllen  mehr  als  zehn  Jahre  gebraucht,  so 
z.  B.  für  die  Leipzigerstrasse  and  für  die  Durchkreuzung 
„ Unter  den  Linden“.  Mithin  war  bis  in  die  neueste  Zeit 
ernste  Arbeit,  zähes  Festhalten  am  gefassten  Plane  und 
unverdrossene  SchatYungslust  nöthig,  wozu  noch  die  Mühen 
der  Geldbeschaffung  getreten  sind.  Deshalb  wird  zuletzt 
noch  derer  zu  gedenken  sein,  welche  sieb  in  diese  Sisyphus- 
arbeit getheilt  haben. 

Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbnhn-Actiongesollschaft 
wird  durch  einen  Vorstand  von  zwei  Mitgliedern  vertreten, 
welchen  ursprünglich  der  EisenbahndlrcctorGustav  Dittnmim 
and  Dr.  Georg  Ebers  bildeten,  von  denen  der  letztere  nach 
wenigen  Wochen  austrat,  worauf  sein  Amt  auf  den  Kauf- 
mann Moritz  Hirsch  überging,  der  nach  seinem  Ableben 
im  Jahre  1882  durch  den  Uegierungsratii  Carl  v.  Kühlewein 
ersetzt  wurde.  1891  legte  nach  20jähriger  Wirksamkeit 
Dittmann  sein  Amt  nieder,  um  einige  Monate  später  vom 
Tode  ereilt  zu  werden.  Sein  Nachfolger  wurde  Regieruugs- 
rath  Gustav  Köhler.  Die  Menge  und  Schwierigkeit  der 
Rechtsfragen,  welche  gleich  anfangs  auftauchten,  machte 
den  Beirath  eines  ständigen  Rechtskundigen  nöthig,  welcher 
in  dem  Syudicus  Dr.  Carl  Hilst;  gefunden  wurde,  der  diese 

*)  C.  Hilse’s  Schutzbediirfniss  der  Pferdebahnen  iin  Straf- 
rochtsgebielo,  Berliu  18UO,  Carl  Ileymanns  Verlag,  welches  in 
einem  Jahre  zwei  Auflagen  erlebt  bat. 
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Stelle  noch  heute  bekleidet.  Nicht  minder  wurde  ein  Ban- 
kundiger  erforderlich,  als  welcher  der  Baurath  Joseph 
Eischer-Dick  seit  1873  thütig  ist.  Von  der  Betriebseröff- 
nung 1873  ab  bis  Finde  1893  besorgte  Ferdinand  Vogel 
als  Oberbotriebs-Iüspector  die  Leituug  des  äusseren  Be- 
triebes, seit  1890  Professor  Dr.  Born,  als  thierärztlicher 
Sachkundiger,  die  Oberaufsicht  über  die  Pferdeptlege.  Die 
Geschäftsführung  des  Vorstandes  bat  nach  deutschem 
Aclienrccht  ein  Aufsichtsrath  zu  überwachen.  Er  liesteht 
aus  sieben  Mitgliedern,  von  denen  drei  (Geaeralconsul  a.  D. 
Kreismnmi,  BnukicrSiegmnnd  Samuel  und  Major  Alexander 
Dancker)  seit  Beginn  dieses  Amt  bekleiden,  die  vier  übrigen 
öfter  gewechselt,  haben  Gegenwärtig  sind  es  die  Com- 
mercienrüthe  Pfaff  und  Amhold,  Stadtrath  Beil  und 
Bankier  Kopetzky. 

Der  Vorstand  der  Neuen  Berliner  Pferdebahngesell- 
schaft  wurde  ursprünglich  durch  zwei  Personen,  die  Stadt- 
verordneten Bernhardt  und  Gerth,  gebildet,  von  denen  der 
erstcre  bald  ausschied  und  der  letztere  bis  zu  seinem  am 
31.  Deccmber  1893  crtolgten  Tode  die  Verwaltung  sodann 
allein  weiter  führte.  Jetzt  giebt  es  wieder  zwei  Vorstands- 
mitglieder, nämlich  die  Kegierungsräthe  Köhler  und 
v.  Kühlewein.  Ihr  Svndicus  ist  seit  1880  Dr.  Hilse;  ihren 
jetzt  aas  drei  Personen-  bestehenden  Auisiclitsrath  bilden 
Geaeralconsul  a.  D.  Ivreismunn  und  die  Stadtverordneten 
Salge  und  Seibcrt,  von  denen  der  letzte  ihm  seit  Grün- 
dung nngehört. 

Persönlich  haftende  Gesellschafter  der  Berliner  Pl'erde- 
Eisenbuhngesellschatt  sind  gegenwärtig  Ingenieur  Iluesing 
und  Direetor  Fromm.  Der  letztere  trat  indess  erst  1894 
für  den  verstorbenen  StadtrnMi  Drewke  ein.  Bis  za  dem 
1892  erfolgten  Tode  des  J.  Lestmann  gab  es  drei  Gesell- 
schafter. Der  Aufsichtsrath  besteht  aus  neun  Personen. 

Die  Gesellschafter  des  Berliner  Dntupfstrassenlmhn- 
Consortiums  sind  der  Bauunternehmer  Hermann  Bachstein, 
der  es  nach  aussen  vertritt,  und  die  Darmstädter  Bank. 

Nach  Darlegung  der  thatsiiohlichen  Verhältnisse  im 
Berliner  Strassen  bahn  wesen  sei  schliesslich  erwähnt,  dass 
in  der  Berliner  Gemeindevertretung  schon  Anträge  ver- 
handelt sind,  die  Strasscnbahnen  zu  verstadtlichen,  wo- 
gegen die  Gemeindeverwaltung  Bedenken  erhoben  und  ihre 
Abneigung  unverhohlen  ausgesprochen  hat.  Von  anderer 
Seite  ist  empfohlen,  das  Bahnnetz  thunlichst  zu  vereinigen, 
um  einerseits  bessere  Beförderungsgelegenheit,  andererseits 
für  die  Stadt  höhere  Abgaben  zu  erzielen.  In  der  That 
würde  die  Stadt,  wenn  die  Grosse  Berliner  Pterdeeisen- 
bahn-Actieugesellschaft  siinuntliehe  Linien  hätte,  statt  der 
bis  1891  bezogenen  Mk.  8 336  780,  gleich  ö,»  Procent, 
schon  Mk.  9 883  940,  gleich  7 Procent,  und  damit 
Mk.  1 547  156  mehr  erzielt  haben,  wozu  für  die  Jahre  1892 
und  1893  statt  der  nur  bezogenen  Mk.  2 395  686  einge- 
gaugen  sein  würden  Mk.  2 757  738  oder  Mk.  362  052  mehr. 

Mecnndär*  lind  Tertlärbalmweueu. 

Zweig-  und  Hauptbahnen. 

Von  Ingenieur  Alfred  Birk. 

I. 

In  einer  kleineren  Studie,  die  unter  der  Uebcrschrift: 
„Die  Nebenbahnen  in  ihren  Beziehungen  zu  den  Haupt- 
bahnen“ zur  Veröffentlichung  gelangte*),  habe  ich  darauf 
hingewiesen,  dass  es  vielfach  im  eigenen  Interesse  der 
Hauptbahnen  liegt,  die  Aulage  von  Zweigbahnen,  welche 
Industrie-  oder  culturroiche  Gegenden  erschlossen,  nach 
Thunlichkcit  zu  unterstützen  und  namentlich  durch  Er- 
leichterung des  Anschlusses  und  Betriebes  zu  fördern.  Ich 
habe  die  Begünstigungen  hervorgohoben,  welche  der  damals 
eben  publicirte  Localbahngesetz-Entwurf  jenen  Neben- 
bahnen zusprach,  welche  von  Hauptbahnen  im  Staatsbetriebe, 
oder  von  garaatirten  Privatbuhnen  ubzwuigen,  und  habe 
hierbei  des  grossen  Einflusses  gedacht,  welchen  ein  solches 
Beispiel  ausüben  wird.  lu  der  That  kommen  die  Haupt- 
bahnen in  der  Gegenwart  den  Zweigbahnen  in  den  meisten 
Fällen  sehr  wohlwollend  entgegen,  wenn  sie,  hierbei  auch 
nicht  immer  den  Standpunkt  eines  Geschäftsmannes  ver- 
lassen können,  der  hei  seinem  Unternehmen  auch  auf  einen 

*)  Dieselbo  wurde  vor  7 Jahren  in  der  „Oostorr.  Eisonbahß- 
Zoitung*  uhgedruckt,  welchem  Blatte  wir  auch  diosen  Beitrag 
entnehmen.  Die  Red- 

Hierzu  eine  Beilage. 
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entsprechenden  directen  Vorthuil  bedacht  sein  muss.  Ander- 
seits sind  aber  die  Forderungen  der  begeisterten  Anhänger 
and  Protectoren  des  Localbahuwesens  in  den  letzten  Jahren 
bedeutend  gewachsen.  So  ist  unter  Anderem  schon  der 
Wunsch  ausgesprochen  worden,  die  Hauptbahnen  gesetz- 
lich zu  verpflichten,  dass  sie  die  Kosten  für  den  Anschluss 
von  Zweigbahnen  ganz  oder  zum  grösseren  Theile  über- 
nehmen. Ks  wird  in  solchen  Fällen  stets  betont,  dass 
den  llnuptbuhncn  durch  dieZweiglinien  wesentliche  indireete 
Vortheile  zukommen,  indem  letztere  auf  die  Hebung  «les 
Verkehres  der  ersteren  sehr  günstig  einwirken. 

Niemand  wird  bestreiten  wollen,  dass  diese  Begründung 
im  Allgemeinen  zutreffend  ist.  Die  firösse  des  Nutzens, 
der  einer  Hnuptliuic  aus  einer  Zweigbahn  erwächst,  ist 


jedoch  eine  sehr  verschiedene;  sie  erscheint  von  örtlichen 
Verhältnissen  abhängig:  sie  kann  unter  Umständen  sehr 
bedeutend  oder  auch  sehr  geriug  sein.  Immerhin  wäre 
es  wünschenswert!),  einige  Anhaltspunkte  zu  besitzen,  die 
für  gewöhnliche  Verhältnisse  eine  annähernde  Schätzung 
des  fraglichen  Nutzens  gestatten.  Die  Kenntniss  einer 
solchen  Methode  würde  auch  die  Festsetzung  «1er  Ent- 
sehütligung,  welche  eine  Hauptbahn  gerechterweise  für  den 
Betrieb  einer  Zweigbahn  beanspruchen  darf,  wesentlich  er- 
leichtern; denn  ohne  Zweifel  steht  diese  Entschädigung  in 
einem  gewissen  Zusammenhänge  mit  der  Griisse  des  Vor- 
theiles, welcher  «ler  Hauptbahn  aus  dem  Betrieb  «1er  'Zweig- 
bahn erwächst. 

Der  eben  erwähnten  schwierigen  Frage  ist  vor  einiger 


SUasssa-  und  Jhrteawalzea 


Jeder  Gröaee  and  Gonatrnotion  fertigen 

Jul.  Wulff&  Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei,  Heilbronn. 


Groaae  Berliner  Pferde- Ela enb ahn. 

Einnahme  1891: 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  Soptbr.  10  920  901 ,04  M. 
ira  October  1 307  176,52  „ 

zusammen  1 2 22»  070,59  M. 
dagegen  1893:  12  210  991,87 

Tagesdurchschnitt  j }gg!  $ 266,13  ^ 
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Soeben  erschien: 

Engelmanna 

Eisenbahn  - Kalender 

XIIX.  Jnlirg.  1N93. 

2 Theile  in  eleg.  Ausstattung.  Preis  8 Mk. 
Gegen  Einsendung  franco. 
Obiger  Kalender  enthält  ein  Adreoa- 
bnoh  dev  Deutschen  Staats-  und  Privat- 
bahnen, auf  Grund  amtlicher  Materialien 
bearbeitet,  und  empfiehlt  sich  daher  allen 
I-’irmen , welcho  den  Verkehrsanstalten 
Offerte  zu  machen  beabsichtigen. 

Berlin  VV.  85. 

JnlliiH  Engelmunu. 
Verlagsbuchhandlung. 


Dampf-Schornsteine 

bauon  mit  Lieferung  wottorfeste  Steino 

Gebr.  BndoUf, 
Niederndodeleben  b.  Magdebutirg. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dntnpfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vcrtlieilt ; jede  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zstignisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthcilt  von 


John  Fowler  & €o.,  Magdeburg. 
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Zeit  der  französische  Ingenieur  Considörc  in  einer  inter- 
essanten Studie*)  näher  getreten.  Seine  Ausführungen 
haben  seitens  seines  Coltegen  und  Landsmaunes  Colson 
einen  sehr  energischen  Angriff  erfahren,  den  Considvre  in 
einer  kürzlich  erschienenen,  an  statistischen  Daten  reichen 
Abhandlung  zurückzuschtagcn  versucht.  Das  Rrgebniss 
dieser  literarischen  Fehde  ist  jedenfalls  wichtig  genug,  um 
an  dieser  Stelle  eingehender  besprochen  zu  werden. 

Der  Hauptpunkt,  in  welchem  Consldhre  und  Colson 
nicht  übereinstiromen,  ist  für  sich  allein  geeignet,  allseitig 
das  grösste  Interesse  wachzurufen.  Considcre  behauptet 
und  Colson  bestreitet  nämlich,  dass  ciue  Zweiglinic  auch 
dann  nutzbringend  und  mithin  bauwürdig  sei,  wenn  ihre 
kilonietrischen  Brutto-Einnahmen  geringer  sind,  als  die 
Betriebskosten.  Der  Ausgangspunkt  für  diesen  Ausspruch 
(kinsidere’s  liegt  in  dem  von  ihm  gefiihrteu  Nachweise, 
dass  jede  neue  Zweiglinie  den  Verkehr  auf  der  Hauptlinie, 
an  welche  sie  anscldiesst,  wesentlich  steigert  uud  die  Ein- 
nahmen der  letzteren  um  einen  Betrag  vergrössert,  der 
gleich  dem  l,*  fachen  der  eigenen  Einnahmen  der  Locul- 
balin  geschätzt  werden  kann.  Zn  dieser  Folgerung  gelangt 
Consitlöre  durch  die  Betrachtung  der  Betriebsorgobnissc 
einer  Reihe  von  Loealbuhnen  und  durch  nachstehend 
skizzirte  Erwägungen  und  Erörterungen,  die  er  an  die  be- 
treffenden statistischen  Daten  knüpft  Er  findet  nämlich, 
duss  die  durchschnittliche  Länge  der  Fahrt-  eines  Reisenden 
auf  der  Zweig-  und  Hauptbahn  zusammen  30  km  beträgt 
uud  hiervou  11  km  auf  erstere  entfallen;  die  durchschnitt- 
liche Länge  der  von  einer  Tonne  durchlaufenen  Strecke 
ermittelt  er  zu  127  km,  wovon  20  km  die  Zweigbahn 
betreffen;  hiernach  ergiebt  sich  das  Verhältniss  der  durch- 
schnittlichen I-iinge  einer  Fahrt,  bezw.  einer  Transport- 
streckc,  auf  der  Hauptbahn  zu  jener  auf  der  Localbahn  wie 


30—11  II» 
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Wenn  man  diese  Verhältnisszahlen  mit  dem  Verhältnis« 
der  Tarife  auf  den  Zweiglinien  zu  jenen  der  Hauptbahnen 
multiplicirt,  so  gehrngt  mau  zu  Zahlenwertheu,  welche 
die  Yertheiluug  der  aus  dem  gemeinsamen  Verkehre  re- 
sultircnden  Einnahmen  auf  die  Zweiglinie  und  die  Haupt- 
bahn ungeben.  Der  Fahrpreis  pro  km  beträgt  auf  der 
Hauptbahn  4^j,  auf  der  Zweigbahn  Cent-,  der  Fracht- 


*)  „Utilitö  dos  chemios  de  for  d'intcröt  local.“ 
Vve.  Ch.  Dnnod. 


Paris 


Satz  auf  jener  5^,  auf  dieser  8^  Cent, ; wir  erhalten  dem- 
nach die  Verhältnisswerthe: 


n x 5^ 
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d.  h.  jeder  Franc,  den  die  Zweiglinie  aus  dem  Porsonen- 
verkehre  einnimmt,  verschafft  der  betreffenden  Hauptlmhn 
eine  Mehreinnahme  von  l,.y>  Frcs.  aus  dem  gleichen  Ver- 
kehre nnd  jeder  Franc,  den  erstere  aus  dem  Güterverkehr« 
gewinnt,  entspricht  bei  letzterer  einer  MehreinDahme  von 
Loa  Frcs.  aus  demselben  Titel.  Mit  Rücksicht,  darauf,  dass 
ein  Theil  der  Reisenden  und  der  Güter  der  Hauptbahn 
auch  ohne  Zweigbahn  zukommen  würde,  redueirt  Considcre 
obige  Zahlen  auf  1^«,  bezw.  2M(,;  indem  er  sodann  eine 
Annahme  über  das  Verhältniss  der  Zahl  der  Reisenden  zu 
der  Grösse  des  Güterverkehres  ermittelt,  gelangt  er  zu  dem 
eingangs  erwähnten  Mittelwerthe  von  1,(0,  d.  i.  zu  dem 
Schlusssätze,  dass  die  Mehreinnahmen  der  Hauptbahn,  die 
aus  dem  Betriebe  der  Zweiglinie  sich  ergeben,  1,4  mal  so 
gross  sind,  als  die  Einnahmen  der  Letzteren  selbst. 

Ehe  wir  den  weiteren  Entwickelungen  Considöre's  folgen, 
sei  mit  einigen  Worten  der  ausführlichen  Erörterungen 
gedacht,  mit  denen  die  Annahme  der  durchschnittlichen 
„Reisestrecken“  von  30  km  für  die  Personen  und  127  km 
für  die  Güter  seitens  des  Autors  begründet  wird.  Auf 
den  Hauptbahnen  Frankreichs  mit  Ausnahme  aller  in  der 
Bannmeile  von  Paris  uud  anderer  grossen  Städte  gelegenen 
Linien  durchfiilirt  jeder  Reisende  im  Mittel  CO  km;  diese 
Strecke  ist  — nach  Considere’s  eingehend  geführten  Be- 
weisen — unabhängig  von  der  Wichtigkeit  der  Linie  und 
wird  in  Folge  dessen  auch  für  [a>calbahnen  und  Zweig- 
liuicu  gelten;  ihre  Länge  wird  nur  beeinflusst  von  der 
Bedeutung  der  Ortschaften,  welche  von  den  Stationen  be- 
dient werden,  weiter  von  der  Entfernung  der  letzteren 
von  ihren  natürlichen  Anziehungsmittelpunkt«n  uud  von 
der  Bedeutung  dieser  selbst.  Um  daher  die  durchschnitt- 
liche Strecke  zu  ermitteln,  welche  vou  den  Reisenden  einer 
Zweiglinie  znrüokgelegt  wird,  genügt  es,  die  mittlere  Reise- 
strecke jener  Passagiere  zu  ermitteln,  welche  von  Haupt- 
bahnstatiimen  kommen,  bezw.  an  solche  abgeheu,  die  in 
einem  l-inkreise  von  20—25  km  (der  gewöhnlichen  Länge 
von  Zweigbahnen)  um  eine  Stadt  von  derselben  Bedeutung 
liegen,  wie  jene  im  Anschlusspunkte  der  Zweigbahn. 
Cwnsidöre  hat  sich  derartige  .statistische  Daten  bezüglich 


Beeteehe  Halspftastsr-ßeseUscluift  System  Herr. 

CommaDdit-OmUscbaft  Ileinrich  Lonholdt. 

Holzpflaster  -ch  System  Kerr  SÄfrSSSJ“ 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Btaubfrelhelt  und 

esset-  bewähr 


hmng 

Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewährt,  als  alle  anderen 
Pflasterarten  und  findet  allgemeine  Anerkennung.  Es  sind  in 
ZaondoB  bereits  ca.  150  km  St rassonst recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  dieser  Erfahrun- 
gen in  Paria  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Schweizer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  M.  und  KSln  zur  grössten  Zufriedenheit  und 
wurde  voriges  Jahr  ansser  in  genannten  Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Scheilingstrasso  uud  auf  der  Brücke  über  da»  Muflat- 
wehr  in  Hünohen  verlegt 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Ln&gate  Hill  Street  in  London  und  auf  dem  Bontevard 
Poiisonnltre  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1 ; 36.  unter  dom  Güterverkehr  nach  Llverpol  Street  Station  in  London 
bei  einer  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielon  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  dur  Cheliea  Häng-ohrücke 
seit  8 Jahren  und  bat  sich  in  dem  theilweise  ausserordentlich  grossen  und  schweren  Verkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  verlegt  nnd  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläohs,  wird  nioht  glatt  und  ist  gd  üuiscllloscr  als  irgend  eine  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dnss  sich  dasselbe  anf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Donteohland  bewähren  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 

Holzpflaster  nach  f85y»tett»  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  Fabrikrin  m 

MT  Verlegtes  Quantum  Ober  2 700  000  qm.  ^Hl 

Nähere  Auskunft  ertheilt  der  Oonzasslonär  für  Deutschland 

Heinrich  LSnholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeit  35. 

Tüchtige  Vertreter  werden  gesucht. 
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einer  sehr  grossen  Anzahl  von  Stationen  verschafft  und 
kommt  zu  dem  Ergebnisse,  dass  die  mittlere  Ro.isolüugc 
lur  Städte  von  10  IKK)  Einwohnern  46  km  und  für  solche 
vou  mehr  als  40  000  Einwohnen»  2«  km  beträgt.  Die  von 
ihm  gewählte  Länge  von  30  km  bleibt  also  noch  wesent- 
lich hinter  der  Wirklichkeit  zurück.  Bezüglich  des  Güter- 
verkehres schlägt  Considöre  den  gleichen  Vorgang  ein  und 
geht  auch  hier  mit  der  Wahl  einer  Strecke  von  127  km 
bedeutend  unter  jenes  Ausmaass  herab,  welches  den  tlmt- 
sächlichen  Verhältnissen  entsprechen  würde. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Betriebsergebnisse  dor  Bayrischen  Local- 
bahnen im  Jahre  1393.  Soeben  ist  der  amtliche  Aus- 
weis der  Generaldirection  der  Kgl.  Bayer.  Staatseiseu- 
bahnen  über  die  Localbahnen  im  Betriebsjahre  1893  er- 
schienen. Danach  waren  am  Schluss  des  Jahres  1893 
29  Bahnlinien  von  84«, w km  Länge  im  Betrieb.  Vier 
Linien  — Neustadt  a.  S. — Königshofen,  Kitzingon— Gerolz- 
hofeD,  Kcntwerthshausen— Römhild  und  die  Thcilstrecke 
Kötzting— Lam  — mit»l,~j  km  Länge  wurden  erst  in  der 
Zeit  vom  1.  August  bis  25.  November  1893  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben ; deshalb  ist  für  sie  noch  kerne 
Verzinsungsberecbnung  bekannt  gegeben  worden.  Für 
die  Liuicu:  Neustadt  a.  W. — N,-Vohenstrauss,  Landsberg- 
Schoogau,  Hof— Raila— Marxgrün  und  Eichstätt  Balmhof — 
Stadt  wurde  seit  1.  Januar  1«93  der  Localbahuzuschlag 
aufgehoben,  was  im  Güterverkehr  dieser  vier  Linien  (trotz 
starker  Mehrung  der  geleisteten  Tonnenkilometer)  einen 
Ausfall  von  19^  bis  40,j  pCt.  ergab.  Das  financiolle  Er- 
gebnis* des  l.ocul  bahn  Unternehmens  ist  iolgendes:  Lässt 
man  die  Puchtbahnen  Ludwigstadt— Lehesten  und  Reot- 
werthshausen— Römhild  ausser  Ansatz,  so  bleibt  für  die 
übrigen  27,  im  Eigenthum  der  Kgl.  Bayerischen  Stnats- 
eisenbahnverwaltung  befindlichen  Localbahnen  ein  slaat- 
liches  Aulugecapitnl  von  32  012  089  Mk.  Die  Betriebs- 


einnahmen dieser  27  Linien  betrugen  im  Jahre  1893  im 
Ganzen  2 107  344  Mk.,  die  Ausgaben  aber  a)  ohuo  Ein- 
rechnun^  der  sog.  Erneuerungsrücklagen  1 144  250  Mk., 
b)  mit  Errechnung  derselben  1 364  855  Mk.  Der  staat- 
liche Bauaufwand  wurde  sonach  durch  den  Einnahme- 
Überschuss  von  ad  a)  963  093  Mk.  mit  3^,  pCt.  und  von 
ad  b)  742  488  Mk.  mit  2^  pCt  verzinst  Werden  jedoch 
auch  die  im  Laufe  des  Berichtsjahres  eröffneten  neuen 
Linien  wegen  ihrer  kurzen  Betriebszeit  uusser  Berechnung 
gelussen,  so  wurde  vou  «len  Linien,  welche  das  ganze 
Jahr  1893  im  Betriebe  gestanden  sind,  der  Staatsaufwand 
mit  ad  a)  3,j  pCt.  und  ad  b)  2,5  pCt.  verzinst  Im  Wei- 
teren werden  dann  im  Jahresberichte  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Localbabnen  in  grossen  Zügen,  nach  den  ver- 
schiedenen Seiten  hin,  z u sani m e n gt»st e 1 1 1 Schliesslich  ist 
noch  zu  erwähnen,  das»  der  Güterverkehr  «1er  Localbahnen 
im  Juhrc  1893  rund  676383  Tonnen  betrug,  gegen  550912 
Tonnen  im  Jahre  1892. 

Spanien. 

Electrischer  Strassenbahnbetrieb  in  Madrid. 
Die  in  Belgien  ansässige  Compagnie  des  tramways  de 
Madrid  et  «1‘Espagne  hat  mit  der  neuerdings  in  Belgien 
mit  einem  Grundcapital  vou  1 Million  Francs  gegründeten 
Compagnie  de  traction  electritjue  einen  Betriebsvertrag  ge- 
schlossen, wobei  die  Allgemeine  Electricitätsgesellschatt 
in  Berlin  die  Bürgschaft  für  letztgenannte  Gesellschatt 
übernommen  hat  Nach  iliesen»  Vertrage  übernimmt  die 
genannte  Belgische  Electricitätsgesellschatt  auf  ihre  Kosten 
die  Umänderung  der  Bahnanlage  und  der  Betriebsmittel, 
ferner  den  Betrieb,  die  Unterhaltung  und  Erneuerung  dor 
Betriebsmittel  mit  Ausnahme  «1er  Kosten  für  die  Ver- 
waltung und  Direction  und  erhält  als  Entschädigung  bei 
einem  Verkehr  bis  zu  900000  Wageuk m 0,40  Pes.  für  das 
Wagenkilometer,  bei  einem  Verkehr  von  900001  bis 
1 250000  Wagenkm  0,386  Pes.,  bei  einem  Verkehr  von 
l 250001  bis  1 5000(KI  Wagenkm  0.376  Pe».,  bei  einem  Ver- 
kehr von  1500001  bis  1 7.' >0000  Wagenkm  0,366  Pes.  und 
bei  einem  Verkehr  von  mehr  als  1 750000  Wagenkm  0,356 
Pes.  für  das  Wagenkilometer.- 

Von  dem  nach  Bestreitung  dieser  BetriebsentscJuU 
«ligung  verbleibenden  Reinertrag  erhält  die  Eigenthums- 


Gebr.  Körting-,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

&tra**enl>al>iieuu 

vwvw 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Loculbahnen. 
Frankfurter  Localbnhn.  Wiesbadener  Strassen - 
hahn.  Naumburger  Slrasscnbuhn.  Geraer  Strassen  - 
bahn.  Allgemeine  Localbuhnun  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheiiuer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Tod tnouer,  Mannheim-Feuden- 
heiiner,  Curlsruhc-Spöck-Durinersheimer, 
Insbruek-Huller  und  Appenzell-Eisenbabn. 


Körting’s  Norraal  Patent-PuIsometer 


für 

Wasserwersorgimg  von  Eisenbahnen. 

Geber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jiyector 

(selbsttätig  ansaagend)  — restarting. 

Dies«»  neue  Injoctor  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uud  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
lliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffnung  des  Dampfvcntils  — olme 
Hobeleinstellung  — nöthig. 
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gesellschaft  vorweg  350000  Francs  in  Gold  (durchschDitt- 
liclier  Ertrag  der  drei  letzten  Jahre),  ferner  35000  Francs 
zur  Deckung  der  Verwaltung*-  und  Dircctionskosten.  Von 
dem  ferneren  Ueberschass  erliiilt  die  Eigentümerin  bei 
einem  Verkehr  bis  zu  110000  Wagen  km  50  °/0.  bei  einem 
Verkehr  von  110001  bis  160000  Wagenkni  5.‘>  °/0.  bei  einem 
Verkehr  von  160001  bis  210000  Wagenkw  (10  c/o,  bei 
einem  Verkehr  von  210001  bis  260000  Wagenkm  65  °/o, 
und  bei  einem  Verkehr  von  mehr  als  260000  Wagenkm 
70  %.  Ausserdem  überlässt  aber  die  Hetriebsführerin  der 
Eigenthun  sgesellschatt  noch  10  % des  von  ersterer  er- 
zielten Gewinnes.  Die  Hauptversammlung  der  Madrider 
Strnssenbahngescllschaft  hofft,  aus  diesem  Vortrag«  erheb- 
liche Vortheile  zu  erzielen  und  hat  ihn  mit  Freuden  an- 
genommen. 


Litteraturbericht. 

Handbuch  der  Technik.  Herausgcgeben  von 
Otto  Lueger.  11.  Abtheilung,  enthaltend  die  Artikel  „Aetz- 
t'arben“  bis  „Angelfiscberei“.  Stattgart  Deutsche  Yer- 
lagsanstalt.  Preis  5 Mark. 

Das  rüstige  Fortschreiten  dieses  gro$8  ungelegten 
Werkes  ist  mit  voller  Genugthuung  zu  constatiren.  Der 
Herausgeber  beherrscht  seiue  schwierige  Aufgabe : <lie  ge- 
eigneten Mitarbeiter  heranzuziehen,  iu  vollstem  Maasse, 
das  beweist  auch  der  vorliegendu  Theil,  und  die  bekannte 
Vcrlngslmudlung  sorgt  für  eine  Ausstattung,  bei  der  kein 
Wunsch  unbefriedigt  bleibt.  Solchen  Leistungen  gegen- 
über muss  auch  regste  Theilnahme  der  technischen  Kreise 
folgen,  damit,  alle  Mitwirkenden  an  dem  schönen  Unter- 
nehmen die  nothwondige  Schaffensfreudigkeit  für  Jahre 
hinaus  gewinnen. 

Aus  diesem  Grunde  sei  das  schöne  und  nützliche 
Werk  allen  Lesern  dringend  empfohlen.  R. 


Flächeninhalte  von  Querprofilen  zur  Auf- 
stellung von  Erdmasseuberechnungen  für  Klein- 
bahnen. Von  E.  Borrmann.  Berlin.  Verlag  der  Poly- 
technischen Buchhandlung  (A.  Seydel).  Elegant  gebunden. 
2 Mark. 

Das  vorliegende  Werkehen  wird  zweifellos  den  Tech- 
nikern des  Kleinbuhuwesens  erspriesslich«  Dienste  leisten 
und  sich  bei  ihren  Project-Arlieiten  als  zuverlässiger  Helfer 
zur  Aufstellung  der  Erdimissonberechuungeu  bewähren. 

Dio  Tabellen  enthalten  die  Flächeninhalte  normaler 
Querprolile  von  Dämmen  und  Einschnitten,  und  zwar  lür 
Auf-,  resp.  Abtragshöhen  bis  zu  5,0  m von  cm  zu  cm,  für 
grössere  Auf-,  resp.  Abtragshöhen  von  5 zu  5 cm.  Nach 
der  Ansicht  des  Verfassers,  die  auch  die  unsrige  ist,  ge- 
nügt obige  Tabelle  für  Aut-,  resp.  Abtragshöhcn  von  5— 
1»  m umsomehr,  als  sieli  die  Flächeninhalte  solcher  Quer- 
prolile. welche  nicht  aus  der  Tabelle  abgelesen  werden 
Können,  sehr  leicht  durch  Intcrpolatiou  fiudeu  hissen 
werden.  Den  belheiligten  Fachkreisen  kann  die  Anschaffung 
dringend  empfohlen  werden.  D.  — 


Sprechsaal. 

Wir  erhalten  folgende  Zuschriften : 

I. 

Fiume,  31.  October.  Nachdem  die  im  April  d.  J.  auf  Be- 
schluss der  Stadtverwaltung  von  dem  Budatiester  Zweiggeschäft 
der  Neuchatel  Asphalte  Company  auf  den  nhnlimmta  unseivs 
berühmten  CurSO,  der  Piazza  Andnishy,  der  Piazza  Adaiuich 
und  der  Via  des  Govcnio  in  einer  Ausdehnung  von  zu- 
sammen ungefähr  70CO  <|m  ausgeführten  ßtampfasph&U- 
Arbeit«»  sich  bestens  bewährt  Imiien,  war  von  der  genannten 
städtischen  Behörde  derselben  Gesellschaft  dio  Herstellung  von 
gegen  gleichfalls  7000  <pn  Asphaltpliaster  auf  der  Via  Stefano, 
der  Via  Gisela  u.  a.  übertragen  worden,  welcho  Arbeit  im 
vorigen  Monat  ferliggestellt  worden  ist.  Aach  bei  uns,  wie 
gewiss  überall,  hat  man  dio  Erfuliruiig  gemacht,  dass  erst 
durch  dos  saubere  Asphaltpflaster,  welchem  hierin  kein  anderes 
Pflastorimtterial  gloichkommt,  die  StrWMll  und  Plätze,  sowie 


Berlin-ex  -Ä.splxa,lt-Q-esellscixaft 

KOPP&CJJL- 

. ==  BERLIN  (Ifartiuikeiifelfle)  Kaiserin  Angosta-Allee  28(29.  s=±s 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

*^+  In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  Münchon,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.  +-*- 
Fabrik  von  Asphalt- Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplaiten,  Oacheindeckunycn  iu  Holzcument,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Uobernabme  von  Aaphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

— * Eigene  Asphnltgroben  tu  Vorwohl  e.  I — 
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die  an  denselben  gelegenen  Monumentalbauten  — und  Fiumo  Imt 
trotz  der  geringen  Einwohnerzahl  von  nur  einigen  30000  Seelen 
deren  tuebr  und  prächtigere,  als  gnr  manch«*  amleto  volkreichere 
Stadl  — zur  rechten  künstlerischen  Geltung  gelangen,  l-ebri- 
gens  sind  die  hiesigen  Strassen-Asphsltii ungen  uttrli  von  einem 
gewissen  allgemeinen  Interesse,  insofern  sie  den  Beweis  liefern, 
dass  man  mit  dem  geeigneten  Asphallgestein.  unter  Auswahl 
von  entsprechend  bitnrin  imrmercn  Taigen,  eine  Fahrbahn  hur- 
zustellen  vermag,  welche  auch  starke  Poimenwünne  — die 
hiesige  durchschnittliche  Maximiil-Teinperntur  betrügt  2S  bis 
30*0  : es  giebt  aber  im  Hochsommer  Zeiten,  zu  denen  das 
Thermometer  35-  •10"  im  Schatten  erreicht  (!)  — aitszubalUm 
im  Stande  ist.  \V  . . . . 

II. 


In  No.  20  Ihrer  geschützten  Zeitschrift  bringen  Sie  unter 
dem  Titel:  ..Natürliche  Pflastersteine  mitteil  künitltohen 

Steinei  ergänzt,“  eine  Beschreibung  über  ein  „pateutirtea 
Verfahren“,  wonach  Granitsteine  durch  Cemeutbeton  für  den 
Gebrauch  zu  Pflasterungen  ergänzt  werden  sollen.  In  dieser 
I tarstcllung  beruhten  dun  pruetisebeu  Techniker  zwei  Punkte 
besonders  eigen!  hiimlich  und  glaube  ich,  es  sei  angebracht, 
sich  über  dieselben  in  kurzer  Ausführung  zu  üusserii.  Der 
hauptsächlichst«)  Punkt  ist  wohl  die  Patentfähigkeit  eben 
dieses  Verfahrens,  denn  eine  Erliudung  neuesten  Datums  ist 
es  doch  offenbar  nicht.  In  einer  ganzen  Reibe  von  Städten 
wurde  s.  Zt.  Haitptlaster  direct  in  Beton  gesetzt  und  Schreiber 
dieses  selbst  hat  hoi  vorkommenden  kleineren  Uebcrbrückuiigen 
sogar  gewöhnlichen  Schlackenbeton  lohne  Pottland-  Cementl 
als  Bettung  zur  Anwendung  gebracht.  Wenn  man  ein  Pflaster 
ans  härtestem  Gestein  als  ein  geräuschloses  betrachten 
kann,  so  ist-  das.  den  zweiten  Punkt  betreffend,  doch  gerade 
das  Entgegengesetzte  der  stat  (gefundenen  Bestrebungen 
städtischer  Stressenbanämter,  die  alles  Mögliche  versuchen, 
höchste  Geräuschlosigkeit  zu  erziulon.  Es  könnten  ja  indisch 
horrende  Ersparnisse  gemacht  werden,  wenn  man  z.  B.  den 
Asphalt  bei  Seit«  Hesse  und  baute  die  St  ressen  docken  ent- 
weder nach  obiger  Weise,  oder  aber  direct  in  Bctouaggloniorat. 
\V  eiin  die  Beweise  erbracht  sind,  dass  sieb  Omcnt  vom 
natürlichen  Hart  gestern  durch  beständige,  mit  Vibriren  ver- 


bundene Absc.lioerung  und  Belastung  nicht  mehr  trennt,  so  ist. 
es  i’iherhnupt  gerudezu  oino  Vergeudung  des  Goldes  des 
Bürgers,  wenn  man  von  dieser  Thatsache  keinen  Gebrauch 
macht  mul  Pilaster  herstellt,  dio  hei  wahrscheinlich  gleicher 
Güte  um  das  3 und  -1  faclut  billiger  sind!  Man  schreibt  und 
spricht  davon  - in  gelehrten  und  laienhaften  Abhandlungen  — » 
dass  wir  im  Coment  das  voizügiichst«.  alter  Bindemittel  hätten 
u.  s.  w.  und  doch  bogeptiet  ir.nu  «ll<  nt  halben  den  iiruiiögHrliStcn 
Vorurtbeileu.  Ich  fiihro  hier  nur  oin  kleines  Beispiel  an : 
In  manchen  1. andern  kennt-  man  unter  Amlenn  aus  Beton 
Wasserleitungen  für  hohen  Druck,  dio  seit  langen  Jahren 
ganz  vorzüglich  fünct ioniren  und  kaum  die  Hälfte  einer 
US»eisernen  Leitung  kosten,  abgesehen  davon,  dass  Reparaturen 
ci  Betonleit ungen  überhaupt  nicht  Vorkommen!  Diese  That- 
snclie  ist  in  Deutschland  kann',  oder  fast  gar  nicht  uusgruiitzt 
worden,  vielleicht  doch  nicht  etwa,  weil's  die  Deutschen  nicht 
so  nöihig  haben V Ja,  mau  kann  sogar  vou  sogen.  Capacitäten  oft- 
mals Berichte  unter  die  Augen  bekommen,  „wonach  es  geradezu 
als  eine  Unmöglichkeit  hingestcllt  wird,  solche  Leitungen 
überhaupt  hörst  eilen  zu  können.“  Daraus  möge  man  erseheD, 
auf  welcher  Höhe  man  in  diesbezüglicher  Technik  steht  und 
wie  das  eingebildete  Besserwi&scn  mancher  Acadomiker  den 
Fortschritt  honunt. 

Das  Gebiet  der  Strassonpflasterung  ist  ein  derart  grosses, 
dass  es  wirklich  wundern  muss,  dass  immer  noch  auf  aus- 
gcfnlirenen  Gleisen  weiter  gohaudert  wird,  anstatt  gründlich 
Einsicht  zu  nehmen  von  dom,  was  sich  Alles  vurwerthen  Hesse 
und  Ersparnisse  böte,  dio  wahrhaftig  noth  thun.  Hat  man 
y_  B.  jemals  gesellen,  dass  der  Randstein  an  den  städtischen 
Trottoin  fehlte,  oder,  wenn  er  da  oder  dort  fehlte,  dass  man 
nicht  gleich  wegen  Mangelhaftigkeit  Klage  vernahm  V Und 
doch,  wie  einfach  könnte  er  v et  mieden  werden,  wes  allein 
schon  Millionen  von  Ersparnis:*  für  Deutschland  bedeutete! 
Der  Randstein,  wie  er  heute  zur  Anwendung  kommt,  kostet 
ein  ungeheures  Geld  und  stört  bei  Vornahme  von  Untergrund- 
ar beiten  am  Meisten,  bei  anderer  Anlage,  wo  er  entbehrlich 
wäre,  würde  neben  der  Etspnrniss  auch  der  Umstund  zu  Gute 
kou-nit-n,  dass  man  auf  keinen  Randstein  mehr  Rücksicht  zu 
nehmen  hatte,  d.  li.  es  wür«  wohl  eine  gleiche  Abgrenzung 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 

in  Gusseisen  oder  Gussstahl  ans- 

geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  vou  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinermtgs-MaschineD 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Spezialität 

Brinck  & Hübner,  MascMneafabrii,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 


Kastlx-Brod*. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Schau- Marke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Wal  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Kastlx-Brod*. 
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SchuLr-Miikc. 
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Bestellungen  auf  Val  de  TraverS"AspHali)  Goudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsoro  Stampf- Asphalt-Fahr-Strasson  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  OOO  qm,  resp.  36  km  anfzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsero  Val  de  Travors-Gtus- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unseror  Val  de  Travers-Masttr-Brode  wird  nRchgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  dio  Worte  Val  de  Travers  auf  jedom  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm-Adresse: 

Neuchatelasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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des  Trottoirs  von  der  Strass«  vorhanden,  aber  sie  würde  kaum 
einen  Theil  des  Kaudsteiues  kosten  und  bei  Untorgrundnrboiten 
niemals  geniren.  Mit  anderon  Worten:  wir  führen  Jahrelang 
Anlagen  ans  nach  hergebrachter  Schablone,  belasten  damit  den 
Steuerzahler  in  immer  grösserem  Mausse  und  bieten  ihm  meist 
nicht,  das,  was  er  für  seiu  gutes  Geld  verlangen  könnte. 
Gerade  im  Bau  der  Ttotloirs  könnte  manche  nractische  Ver- 
besserung eingeführt  werden,  haben  wir  aber  (mit  ver- 
schwindend kleinen  Ausnahmen  in  einigen  fmndcu  Gioss- 
studten)  wirklich  an  Troltoirconstructionen  etwas  Anderes, 
als  irgend  ein  civilisirtes  Volk  des  Alterthums  es  auch  hatte?*) 
In  Berlin  ist  die  Fritdi ichstrasse  z.  B.  mit  Granittrottoirs  ver- 
sehen; diese  Strasse  gehört  im  vorgeschrittenen  Berlin  zu  den 
belebtesten,  haben  wir  aber  nicht  auch  im  kleinen  Markttlecken 
irgend  einer  Gebirgsgegend  noch  oftmals  schönere  und  bessere 
Trottoirs,  dio  nicht  soviel  kosten?  Wer  ubiigens  die  Berliner 
Granit-Trottoirs  sieht,  der  kann  ein  Exempel  kennen  lernen, 
wie  sich  der  gepriesene  Granit  in  natura  nach  starkem  Ge- 
brauche bewahrt!  Ja  gewiss,  man  glaubt  natürlicher  Granit 
ist  ein  unverwüstliches  Gestein  und  trotzt  den  vergänglichen 
Generationen;  wenn  man  abi r einen  künstlichen  Stein  mit 
nachweisbar  gleicher  Güte  für  dio  Hüllte  der  Kosten  haben 


*)  Ist  das  etwa  ein  Kehler?  Warum  soll  das  seit  Jahr- 
tausenden Bewahrte  nicht  auch  von  unserer  Zeit  benutzt  werden? 

Die  Red. 


kann,  so  sollte  man  doch  annehmen  dürfen,  dass  man  zum 
Wenigsten  in  diesem  Material  grössere  Proben  unternehmen 
wurde ! Wo  sind  solche  in  mehr  als  kleinen  Versuchen  denn 
bis  jetzt  gemacht?  Man  hat  Belage  von  Eisen  und  Stahl  ver- 
sucht. und  die  Resultate  waren  sehr  verschieden,  weil  sio 
aber  nicht  voll  befriedigten,  hat  man  der  Vervollkommnung  zu 
wenig  Aufmerksamkeit  geschenkt,  sonst  müsste  man  auch  mit 
solchen  Belagen  bereits  undere  Erfolge  zu  verzeichnen  haben. 
Allerdings  wird  der  gewichtige  Einwand  erhoben,  dass  viele 
Versuche  viel  Geld  verschlingen  und  man  unmöglich  ohne 
festeste  Uoberzeuguug  über  die  Güte  einer  oder  der  andern 
Pflasterart.  — in  den  Tag  hinein  weiter  probeptlastern  könne!  — 
Ganz  richtig;  aber  hat  mau  denn  mit  dem  Macadam,  dem 
llolz-  und  AspliaUpflaster  nicht,  auch  vorher  probiren  müssen? 

Wr.  in  H. 

in. 

Die  im  Leit-Artikel  der  No.  28  dieser  Ztsc.hr.  v.  10.  d.  M. 
aufgeetollte  Berechnung  dar  durohsohnlttUohan  Kosten 
de*  Berliner  Btelnpflaatera  I.  II.  und  III.  Classo  mit  fester 
Untnrbottung  und  III.  Classo  mit  Kiosbettung  ist  nur  zu  sehr 
geeignet,  zu  lrnhümern  Veranlassung  zu  gelten,  da  es  unter- 
lassen worden  ist,  dio  FliichongrössoD,  in  welchen  dio  einzelnen 
Pflastoranen  zur  Ausführung  gelangt  sind,  in  Rechnung  zu 
stellen.  Es  dürfte  einleuchtend  sein,  dass  dieser  Factor  einen 
bedeutenden  Einfluss  auf  das  Schlussergehniss  ausübt.  Auch 
die  nach  richtigen  Grundsätzen  erfolgte  Ermittolung  des  durch- 
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Asphaltgeschäft 

von 

J.  S.  Kahlbetzer  * Cöln-Deutz. 


Etablirt  1858. 

Fabrik  comprimirter Asphaltplatten 

zur  Befestigung  von 

CtrasaeBfabrbahnen,  Trottoirs,  Elsenbaba-Perronu,  Guter-Scbuppon,  Kellereien,  Lagerräumen  eto. 

Bis  Jetzt  ausgeführt  rot  100,000  qin. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
einlage, Parquetstäbe  in  Asphalt  gelegt,  üebernahme  von  Cement-Beton-Ärbeiten,  Holzpflaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 
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Carl  Beermann-Berlin  S.a 


Goldene  Metalls. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

■{  Eigen«  A.spliultinülile. 


Goldene  Metalls 


Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-^sphalt 

UjgiaM-AM*teU«ac  U BerUn>  Ma8debur«’  CölD>  Bros,ra“'.  300  OOo'qm  P'  "*  B‘  biB  jo,*‘  RUSßefiibrt:  Hjuimr-Aumril», 

Ik'"r isphalt-,  Dachpappen-,  Holzceraent-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Fabrllt. 

" GroHHCH  I.ttger  von  Diit'lisi'liiofcr  tintl  K<:lil«rci-|ilatl«n.  ■" 

Ausführung  von  Asphattirungs-,  Cement-  u.  Eindockungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Stille  n.  s.  w-,  StabfussbSden. 

Für  dio  von  uns  nnsgoftthrton  Arbeiten  uhornohinon  wir  langjährige  Garantie 
und  8tohon  uns  besto  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Eisvubuhn-Vorw&ltungen  otc.  zur  Verfügung. 
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schnittlichen  Kostenpreises  des  Steinpflasters  hat  keinen  prac- 
tischon  Werth,  da  derselbe,  sinh  in  .jedem  Jahre  vorschieben 
wird.  Uobrigens  sind  für  die  Wahl  dieser  oder  jener  Pilastnr- 
art,  bozw.  Steinclas.se,  die  Verkehrs-  und  sonstigen  Verhältnisse 
der  betreffenden  Strasse  maassgebend,  keineswegs  der  Koston- 
preis. — Noch  weniger  Zweck  oder  Werth  hat  die  Vergleichung 
des  ermittelton  Durchschnittskostonproises  des  Steinpflasters 
mit  demjenigen  des  Stainpfasphalts,  da  mit  letzterem  doch 
höchstens  da»  Steinpflaster  I.  Classo  in  Vorgleich  gezogen 
werden  könnte,  auf  keinen  Fall  abor  dasjenige  der  anderen 
(.'lassen.  Seihst  bei  erstcrem  müsste  mnn  von  der  Abnutzung, 
welcher  da»  Steinpflaster  im  Laufe  der  Jahre  unterliegt,  ab- 
sehen,  wogegen  bekanntlich  das  Asphaltpflastor  noch  bei  Ab- 
lauf der  20jährigen  Garantiefrist  denselben  Zustand  der  Eben- 
heit aufweist,  den  dasselbe  zur  Zeit,  der  Herstellung  besessen. 
— Endlich  ist  in  der  Angabe  der  Unterhaltungskosten  des 
Stampfaaphaltptlasters  übersehen,  dass  dasselbe  während  dor 
ersten  4 Jahre  von  dem  auf  die  Abnahme  der  Strasse  folgen- 
den 1.  April  ah  von  dem  Unternehmer  unentgeltlich  zu  unter- 
halten ist,  diese  Kosten  daher  im  Durchschnitt  von  rund 
20  Jahren  sich  auf  nur  0.,7S  Mk.  für 's  Jahr  und  qm  stellen. 

— b.  — 


Vermischtes. 

Die  Mtülverbrennung  hat  anf  dom  letzten  Verbandslago 
des  Vereins  für  öffentliche  Gesundheitspflege  den  Gegenstand 


eingehender  Borathung  gebildet.  Die  Ausführungen  des  Obor- 
ingonieurs  F.  Andreas  Meyer-Hamburg  beschäftigten  sich  mit 
dun  technischen  Einrichtungen  zur  Verbrennung  des  Strassen- 
kehrichts  in  Englaud  und  hotonten  die  wichtigen  öc.onomischen 
Vortheile  dieser  Art  dev  Beseitigung  von  Abfallstoflbn.  Sie 
gipfelten  hauptsächlich  darin,  dass  der  Sache  der  Verbrennung 
der  Abfallstone  die  grösste  Aufmerksamkeit  zuzuweuden  sei, 
du  dor  Zeitpunkt  eiutreten  müsste,  wo  die  LandwirthBchaft 
nicht  im  Staude  sei,  diu  Mengen  dos  städtischen  Kehrichts  zu 
hewüll igelt,  oder  wo  die  Gefahr  bestehe,  dass  zu  Epidemie- 
zeiten die  Abnahme  des  Kehrichts  aut  Schwierigkeiten  stosse, 
wie  es  hei  der  letzten  Choleraepidemie  in  Hamburg  thatsäch- 
lich  geschehen  sei.  Es  empfehle  sich  daher,  die  Verbrennung 
des  Kehrichts  nach  englischem  Muster  vorzunohmon.  Zu  den 
Vorträgen  waren  folgende  Leitsätze  autgestellt:  1.  Gegen  die 
landwirthschaftlicho  Vurworthung  dos  Kehrichts  bestehen  keine 
hygienischen  Bedenken,  wenn  er  gleich  untorgnpflügt  oder  bei 
seiner  provisorischen  Lagerung  so  verarbeitet,  oder  mit  Erde 
bitdeckt  wird,  dass  ein  Verwetten  oder  Verstäuben  seiner  ße- 
standtheilo  ausgeschlossen  ist.  Eine  längere  Lagerung  des 
Kehrichts  ohne  landwirtschaftliche  Verwendung  und  ins- 
besondere oino  Anhäufung  desselben  auf  Plätzen,  welche  früher 
oder  später  zur  städtischen  Bebauung  herangezogen  worden 
könnten,  ist  unstatthaft.  Auch  muss  sicher  verhindert  werden, 
dass  Lumpensammler  nicht  Theilo  desselben  in  die  Stadt  und 
in  den  Verkehr  zuriiekbringen.  2.  Wo  diese  Bedingungen 
nicht  erfüllt  werden  können,  wo  die  Landwirthschaft  nicht  im 


-c; 


Actitn-ütteUtchafy { für  Bergbau  und  llüttenbetrieb 

Laar  bei  JRuhrort 

fertigt  ah  Sptcialüäl  Rillen  nshienen  für  Straßenbahnen 

in  mehr  ah  55  verschiedenen  Profilen , in  Hohen  von  80 — 203  mm 
und  20 — .'56'  kg  pro  m schwer. 


Das  Syrern  Phoenix  ist  emtheilig,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordeil  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  He/neb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 





0.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen, 


PeL  fr.  8L 


Oeat.-Ung.  Privilegium  

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

För  grösst«  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  aämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oingeführt:  hei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angewendet:  boi  Noben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dmnpfstrassen- 
bahn-  und  Bau  hel  rieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbaul,  hei 
Dampfschicbobühnen  und  Dampffährschiffen.  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  neueste,  hei  den  prouss.,  sächs.  nnd 
bayor.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  dor  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  rnss.  Bahnen  eingeführte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  23  auch  boi  Vollbabnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden. — 
Gegen  6000  Stiick.  — Der  llalin  am  Kessel  (Dninpfxulasshahn)  mit  selbst» 
thätiger  Wasserableitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  dor  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost- und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Prenaaiachen  Staatxbahnen. 

Medaille  der  Attgm.  Ausstellung  für  I'  Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  (p  in  Chicago  1893. 

Rotiert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  ttal.,  Holl., Raas. 
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Stande  ist,  die  Mengen  des  städtischen  Kehrichts  zu  bewältigen, 
wo  die  landwirthschaftiicho  Verwetrthuog  für  die  Städte  zu 
kostspielig  wird,  oder  wo  Gefahr  besteht,  dass  zu  Epidemie- 
zeiten  die  Ahnahmo  des  Kehrichts  auf  Schwierigkeiten  stösst, 
da  empfiehlt  sich  die  Verbrennung  desselben  nach  englischem 
Muster.  — In  dor  Besprechung  bemerkt  Ingeniour  II.  Alfred 
Roochling:  Dass  die  Verbrennungsöfen  ursprünglich  mit  Nach  - 
theiten  für  die  Umgegend  verbunden  gewesen  soion,  soi  nicht 
zu  bestreiten,  weil  sie  zu  geringe  Hitzgrade  entwickelten  ; das 
sei  jetzt  aber  beseitigt  Bei  den  neuen  Oofon  »eien  die  Nuch- 
thetlc  Dicht  mehr  vorhanden.  Die  Hitze  solle  autgospeicherl 
werden,  damit  sic  zu  jeder  Zeit,  wenn  sie  zu  irgend  einem 
Betriebe  gebraucht  wird,  zugänglich  ist.  Stadtverordneter 
Sombert  wollte  den  Grundsatz  uulgesiellt  wissen,  dass  jede 
Gemeinde  verpflichtet  sei,  zur  Beseitigung  und  zur  Unschäd- 
lichmachung des  Kehrichts  einzutreten.  Die  Leitsätze  wurden 
angenommen. 

Die  nette  Waaaerlettung,  welche  Manchester  nun- 
mehr besitzt,  gilt,  mit  Bocht  als  «ins  dor  grossartigsten  der- 
artigen Werke.  Das  Wasser  wird  150  km  weit  von 
Thirlmorn  hergeführt  und  ltl  km  der  Strecke  worden  von 
Tunnels  gebildet,  welche  durch  festes  Gestein  gebohrt  werden 
mussten,  tun  verschiedenen  Flüssen  auszuweichou.  Do»  Werk, 
welches  zu  »einer  Vollendung  neun  Jahre  brauchte,  erforderte 
einem  Kostenaufwand  von  50  Millionen  Mark;  durch  die 
Leitung  werden  der  Stadt  täglich  -lOütX)  cbm  Wasser  zuge- 
ge führt  und  die  Hinrichtung  ist  so  bemessen,  das»  jederzeit 
noch  eine  Rohrleitung  von  gleicher  Leistungsfähigkeit  gelegt 
werden  kann,  deren  Kosten  sich  auf  10  Millionen  belaufen 
würden. 


Messung  des  Grundwasserspiegels  Um  die  Schwan- 
kungen des  Grundwassor-Niveaus  zu  messen,  benutzt  A.  Pieper 
in  Hasen  ein  Instrument,  bestehend  aus  einem  hohlen  Stab, 
welcher  oben  mit  Handhaben,  unten  mit  offener  Spitze  ver- 
gehen, in  den  Erdboden  einresenkl  wird,  ln  dieses  Hohr 
wird  ein  Glasrobr,  das.  unten  in  eine  geschlossene  Spitze  aus- 
laufend,  den  Verschluss  dos  äusseren  Rohres  bewirkt,  einge- 
schoben, nachdem  »ich  die»o»  mit  Wasser  gefüllt  hat.  Die 
ganze  Vorrichtung  wird  sodann  herausgenommen,  die  untere 
Spitze  geschlossen,  der  Glftseinsatz  herausgehohen  und  <lss 
Wasser  in  diesen  eingegossen,  welches  an  oiner  Scala,  die  auf 
da»  Volumen  dos  äusseren  Cylindors  umgerechnet  ist,  den 
VVasscrsland  erkennen  lasst. 

Ausgusskörper  für  Drainage- Anlagen  stellt  C.  Iteinste 
in  Gnosen  in  einfacher  Woiso  her,  welcho  den  sonstigen,  für 
besagten  Zweck  benoteten  Körpern  gegenüber  die  Vortheile 
bieten,  dass  der  Ausguss  mit  dom  Dramrohrstrang  ein  Ganzes 
bildet  und  dadurch  fest  im  Boden  liegt,  während  die  sonst 
üblichen,  meist  zu  kurzen  Ausgussköiper  durch  die  Wirkung 
von  Frost  und  Thau weiter  ihre  Lage  verändern.  Der  eigent- 
liche Ausgnsskörper  besteht  aus  einem  Cementrohr,  welches 
an  das  erste  Drainrohr  stumpf  nngeschoben  und  mit  diesem 
durch  U-tbnnige  Ruiidoison  verbunden  wird;  in  den  unteren 
gebogenen  Tboil  dieses  Eisens  greifen  alsdann  die  hakenförmigen 
Enden  des  da»  nächste  Rohr  lassenden  Eisens  ein  u.  s f.,  so- 
dass  auf  diese  Wuiso  ein  Ganzen  geschaffen  wird.  Die 
Mündung  dos  Ausflusses  ist  durch  eine  massive  Klappe  oder 
ein  Gitter  verschlossen.  (Es  würde  angenehm  sein,  practische 
Erfahrungen  mit  diesem  Ausguss  veröffentlicht  zu  sehen.; 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin-Martinikenfelde,  Kaiserin  Augusta-Allee  22- 

Eigene  Mühle  für  Stä IDpfcLSph3.lt  ans  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Srtdf rankreich. 

Seit  1889  in  Berlin  80000  Qm  verlegt 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  znr  Trockenlegung  nassor  Räume. 

Daehdecku  ngen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegeln. 
Stampfbeton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  wasscrtlichfe  Keller  u.  Garantie.  Bflrgersteigplatten. 


Leipziger  Asphaltwerk  R.  Tagmann 

Aeussere  Tauchaerstr.  21/23.  Löipzig " NßUSt&dt,  Aeussere  Tauchaerstr.  21/23. 

(Herstellung  von  (Strassen  in  sicilianischem  Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70  000  qm  verlegt 

Eigren©  ^vilxl©  f\lr  Stanapfasplaalt.  •» 

Specialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfe,  Trottoire,  Durchfahrten  otc.  otc. 

Uobernahme  von  Gussasphaltarbeiten  jeder  Art,  dosgl.  Dachoindecknngen  in  Holzcement,  Pappe  etc.  Betonarbeiten. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  KW.,  Dorolhecustr.  3». 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  nouoator  Coustruction. 

Asphaltmühle,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorztiglichsloa  natürlichen  Asphaltbitumons. 

Alleinige  Buzogsquollo  dos  nur  von  uns  dargest eilten  kaltflüssigon  säure- 
und  wetterbest Kndigou  Anstrichs: 

„ A I)  I O 1)  O K.“  ==: 


Rocca- 


Mastice 


Fftbriknuike. 


Ausführung  von  FibnlitHns  etc,  in 

_ , , , • tumpfasphult. 

Beit  dem  Jahre  16S8  auf  Berliner  Strassen  90  000  qm 
Stampfasplinlt  verlegt. 


Scfautcmukc. 

Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Guss  aspbalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerriandsfllhigkoit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Für  Ucdaction,  Expedition  und  Vorlag:  Julius  Engel  manu,  Berlin,  Lützow-Strasso  97. 

Druck:  Hecht  & Hufonhüuser,  vormals  Wilhelm  Hecht’s  Hofbuchdruckerci,  Rixdorf-Berlin  B.O. 
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Strassenbau:  Die  Strassen  im  F&irmouot  Park  in  Philadelphia.  (Illast.)  — Strassenunterhaltung:  Bericht  über  das 
Berliner  Strassenreinigungswesen.  VII.  (Schluss.)  — Städtlsohe  Aufgaben:  Die  Aufgaben  und  das  Wesen  dos  Städtebaues.  II. 
— 8 trat senbahn wesen:  Eloetrische  St rasscnbnbn  mit  unterirdischer  Strotnzuftihruog.  (Dlustr.)  — Post-Päokorei  und  Güter- 
verkehr nuf  Strusseubabnen  I.  — Baoond&r-  nnd  Tertl&rbalinwesen:  Zwoig-  und  Hauptbahnen.  II.  (Schluss.)  — Beoundär-, 
Tertiär-  und  Strassenbahn  Saohrlohten.  — Entioheldungen.  — SpreohsaaL  — Vermlsohtes. 


Strawieiibau, 

Die  Strassen  im  Fairmount  Park 
in  Philadelphia. 

(Mit  2 Fig.) 

Der  Fairmount  Park  in  Philadelphia  ist  einer  der 
grössten  Parks,  wenn  nicht  Oberhaupt  der  grösste  seiner 
Art  in  der  Welt.  Er  zeichnet  sich  durch  sauber  und 
gut  in»  Stande  gehaltene  Strassen-  und  Wegeanlagen  aus. 
Einige  Mittheilnngen  hierüber,  die  der  Director  des 
Parks,  Russell  ’L'hayer,  im  Engineering  Rtkord  ver- 
öffentlicht hat,  sind  immerhin  auch  weiterer  Mittheilung 
werth. 

Eine  der  diesjährigen  Arbeiten  bestand  iu  der  Ver- 
längerung des  am  Fluss  sich  hiuzieheuden  Fahrweges, 
der  16  m Breite  hat.  Flussseitig  ist  eiu  Fusssteig  von 
3 m Breite  daneben  gelegt,  der  beiderseitig  von  l,&  m 
breiten  Kasenstreifen  eingefasst  ist.  Die  Strasse  liegt 
tbeils  im  Auftrag,  theils  im  Abtrag.  Nachdem  sich  der 
Auftrag  genügend  gesetzt  hatte,  wurde  die  Oberfläche 
10  cm  unter  der  endgiltigen  Kronenlage  derart  einge- 
ebnet, dass  die  Ueberhühung  30  cm  von  der  Rinne  bis 
zur  Mitte  betrug.  Auf  diese  Fläche  wurde  Asche  ge- 
bracht, die  nach  gründlichem  Abwalzen  10  cm  Stärke 
behielt.  Auch  der  Fusssteig  wurde  mit  10  cm  Asche 
befestigt.  Die  seitlichen  Entwässeruugs  • Rinnen  der 
Strasseufahrb&hu  wurden  30  cm  tief  ausgekoffert  und 
nach  dem  Einbringen  einer  15  cm  starken  Lage  aus 
reinem  Kies  mit  Granit  ausgeptiastert.  Die  Rinnen  sind 
auf  jeder  Seite  75  cm  breit.  Die  Pflastersteine,  welche 
10  bis  30  cm  lang,  11  bis  15  cm  hoch  und  6 bis  10  cm 
breit  sind,  wurden  in  der  Längenrichtung  der  Rinnen 
verpflaste.it  und  gut  abgerammt.  Der  Fahrweg  wird 
von  einer  Anzahl  Schlammfängen  nach  dem  Flusse  zu 
entwässert,  deren  Schächte  aus  Ziegeln  hergestellt  sind. 
Der  Boden  ist  mit  löcmConcretabgeglicheu.  DieScblamm- 
füDge  sind  mit  eiuer  gusseisernen  Abdeckung  versehen,  die 
74  kg  wiegt.  Mehrere  der  SchlaiumfiUige  wurden  aus 
Trockenmauerwerk  hergestellt  nnd  mit  7'/*  cm  starken 


Steinplatten  abgedeckt.,-  der  Einlauf  des  Wassers  erfolgte 
auf  90  cm  Breite.  Die  20,  30  und  38  cm  weiten  Röhren 
wurden  in  etwa  90  cm  tiefen  Gräben  verlegt.  Eine 
Rahe  von  W'cgeanlagen  ist  mit  Steindecken  von  15  cm 
Stärke  in  Macadam  befestigt  worden.  Als  Materal  ist 
Trappgestein  verwendet  uud  in  drei  Schichten  aufge- 
bracht worden.  Die  untere  Lage  ist  5 cm  stark ; darüber 
ist  eine  61/*  cm  starke  Lage  aus  3 cm  starken  Steinen 
gebreitet-,  die  dritte  Lage  ist  4 cm  stark  und  besteht 
aus  Steinen  von  2 cm  Korngrösse.  Darüber  hat  man 
Grus  gestreut  und  das  Ganze  tüchtig  abgewalzt. 

Andere  Parkstrassen  werden  in  Telfordtnauier  (Pack- 
lageban)  in  30  oder  22 '/i  cm  Stärke  hergestellt.  Im 
ersten  Fall  wird  nach  gehöriger  Auskotferang  eine  Pack- 
lage von  20  cm  hohen  nnd  15-20  cm  langen  Steinen 
von  Hand  gesetzt,  gut  ausgezwickt  uud  mit  dem  Hammer 
abgeglichen.  Darüber  kommt  eiue  61/*  cm  starke  I>age 
Yon  3 cm  staikem  Trappsteinkleiuschlag,  der  mit  der 
Walze  tüchtig  befestigt  wird  Schliesslich  wird  die 
Decklage,  4 cm  stark,  aus  2 cm  starken  Steinen  aufge- 
bracht, recht  ausgiebig  bewässert  und  mit  einer  5 t 
schweren  Walze  abgewalzt,  bis  die  Oberfläche  hart  uud 
fest  geworden  ist.  Für  die  221/*  cm  starken  Telford- 
Befestiguugeu  wird  die  Packlage  statt  20  cm  nur  1 2‘ /*  cm 
stark  genommen,  sonst  sind  alle  Verhältnisse  dieselben. 

Das  Besprengen  dieser  Fahrwege  ist  verdungen ; es 
muss  zwischen  9 Uhr  Morgens  und  6 Uhr  Abends  in 
der  Zeit  vom  15.  März  bis  1.  December  ausgefiihrt 
werden.  Die  Sprengwagen  werden  von  der  Park  Ver- 
waltung vorgehalten,  während  die  Gespanue  Eigenthum 
der  Unternehmer  sind,  die  beiläufig  Geschirre  und  Wagen 
vertraglich  in  gutem  Zustande  zu  erhalten  haben.  Das 
Wasser  wird  theils  von  der  städtischen  Wasserleitung 
geliefert,  theils  aus  Braunen  beschafft,  die  der  Garten- 
verwaltung gehören.  „Die  Fahrwege  sollen  so  besprengt 
werden,  dass  sie  nicht  staubig,  aber  auch  nicht  schmutzig 
sind.“ 

Die  Fasswege  halten  Vulcauit-Befestigung,  die  her- 
gestellt wird,  indem  das  Erdplauum  zunächst  mit  einer 
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Walze  von  l t Gewicht  befestigt,  dann  mit  einer  5 cm 
starken  Bindelage,  aus  Kies  von  2*/s  cm  Korngrösse 
oder  Kleinschlag  bedeckt  wird,  der  gut  erhitzt  und  mit 
Theer  oder  einem  andern  derartigen  Biudemittel  versetzt 
wird.  Die  Lücken  und  Fugen  dieser  Schicht  werden 
dann  mit  einem  dünnen  Ueberzug  aus  feinem  Sand,  hy- 
draulischem Gement  nnd  Theer,  welches  Gemisch  gut 
erhitzt  und  in  einem  Dampfuiiscliapparat  verarbeitet 
wird,  versehen.  Auf  diesem  Fundament  wird  eine  Lage 
von  Vulcanit-Concret  ausgebreitet  und  auf  2*/s  cm  Stärke 
zusammengewalzt.  Der  Coneret  wird  aus  Trinidad- 
Asphalt,  hydraulischem  Gement,  Schwefel  und  feinem 
Sand  gemischt,  dann  erhitzt  nnd  in  Dampfmischapparaten 
durcheinander  gemengt. 

Die  Einfriedigungen  im  Fairmount  Park  werden  in 
Abschnitten,  2,j  m von  Mitte  zu  Mitte,  hergestellt  nnd 
haben  3 nebeneinander  liegende  Reihen  5 cm  starker 
schmiedeeiserner  Rohre,  die  mit  einem  Menniganstrich 
in  Leinöl  grundirt,  dann  mit  Bleiweiss  gestrichen  und 
endlich  grün  abgetönt,  sind.  Die  Pfosten  bestehen  aus 
rothem  Cedernholz,  dessen  Rinde  und  Aeate  nicht  ent- 
fernt sind.  Ihre  Länge  beträgt  2,2®  m,  ihre  untere  Stärke 
30  cm,  ihre  obere  18  bis  23  cm.  Die  Handleiste  oder 
das  obere  Rohr  liegt  25  cm  unter  der  Oberkaute  der 
Pfosten,  das  zweite  Rohr  40  cm  tiefer  und  das  dritte 
wiederum  40  cm  tiefer.  Da  die  Pfosten  90  cm  tief  im 
Boden  stecken,  liegt  das  unterste  Rohr  40  cm  über  dem 
Boden.  Die  Aesle  der  Pfosten  sind  nur  soweit  be- 
schnitten, dass  sie  noch  etwa  um  das  Maass  des  eigenen 
Durchmessers  vortreten. 


Am  Fluss  ist  eine  l.s  m hohe  Stützmauer  entlang 
geführt,  die  an  der  Sohle  1 -s  m nnd  an  der  Krone  0 » m 
Stärke  hat;  sie  hat  einen  Anlauf  von  1:9,«.  Der  Pfahl- 
rost, auf  dem  ein  Theil  der  Mauer  ruht,  besteht  aus 
7,s  m langen,  am  Wurzelende  nicht  unter  30  cm  und 
am  Zopfende  nicht  unter  20  cm  starken  Pfählen,  deren 
Abstand  uach  der  Tiefe  der  Mauer  0,«  m,  nach  der 
Länge  l.s  m beträgt.  Die  Längs-  und  Querholme  — 
25  cm  starkes  tannem's  Kantholz  — sind  bündig  ver- 
kämmt  und  mit  den  Pfählen  durch  1.«  cm  starke  und 
50  cm  lange  Bolzen  verbunden.  Auf  die  Schwellen  sind 
zwei  Lagen  7 Vs  cm  starker  Tannenbohlen  genagelt,  von 
denen  die  erste  nacli  der  Tiefe,  die  zweite  nach  der 
Länge  der  Mauer  gerichtet  ist.  Auf  90  m Länge  ist 
diese  hölzerne  Plattiorm  alle  3 m durch  hölzerne  Zug- 
anker im  festen  Erdreich  festgehalteu.  an  die  eine  Lang- 
schwelle gebolzt  ist,  die  ihrerseits  wieder  alle  6 m mit 
eingerammten  Pfählen  fest  verbunden  ist.  Das  Mauer- 
werk ist  aus  gut  zugerichteten  Steinen  in  30  cm  Schicht- 
höhe in  bestem  Portland-Cementmörtel  aufgeführt;  die 
Schichtsteine  siud  0,«  bis  1,*  m lang,  30  cm  hoch  und 
haben  O.c  bis  0,;j  m Einbindetiefe.  Die  Hinterraauerung 
ist  in  Wassermörtel  in  sorgfältigem  Verband  hergestellt. 
Die  Abdeckplatten  sind  sauber  bearbeitet  und  mindestens 
l,s  ni  lang.  75  cm  tief  und  30  cm  staik.  Ein  Theil 
der  Mauer  ruht  auf  einer  Steinbettung,  die  bis  zur  Höhe 
der  Bohlenoberkante  des  auf  Pfahlrost  fundirten  TheiLs 


mit  Portland  - Cement  - Goncret  aus  1 Theil  Cement, 
2 Theilen  Sand  und  1 Theil  Steinbrocken  abgeglichen 
ist.  Darauf  ist  die  Mauer  in  gewöhnlicher  Weise  auf- 
gebaut.  K — . 


Straaaemiiiterhaltung. 

Bericht  über  das  Berliner  Strassen- 
reinigungswesen 

für  die  Zeit  vom  1.  April  1899  bis  31.  Mürz  1894. 

VII.  (Schluss.) 

21.  Oeffentliche  Abladeplätze. 

Die  zahllosen  Strasseuverunreinigungen  vergangener 
Jahre  hatten  ihren  Grund  zumeist  in  dem  Umstande,  dass 
den  Abfuhrleuten  die  Gelegenheit  fehlte,  die  aus  den 
Häusern  abzufahrenden  festen  Abgangsstoffe,  das  Haus- 
müll, ordtiungsmiissig  uuterzubringen.  Wenu  dies  auch 
einzelne  grössere  Unternehmer  zu  thun  vielleicht  im  Stande 
waren,  die  Mehrzahl  vermocht«,  es  nicht  und  setzte  das 
Müll  auf  den  Strassen  und  überall  da  ab,  wo  sie  nicht 
beobachtet  wurden.  Daraus  entstanden  heillose  Zustände, 
ausserdem  der  Stadtgemeinde  durch  die  Wiederreinigung 
hohe  Kosten. 

Aus  diesen  Veranlassungen  erfolgte  itn  Jahre  1387 
ein  Beschluss  der  Gemeindebehörden,  nach  welchem  zu- 
nächst drei  öffentliche  Abladeplätze  für  Hausoiäl!  u.  s.  w. 
an  verschiedenen  Stellen  der  Umgebung  des  bebauten 
Stadtgebietes  eingerichtet  werden  sollten.  Dieses  Abiade- 
platzwcsc-u  sollte  wie  ein  Privatunteroehmen  angesehen 
werden,  welches  sich  aus  seinen  Einnahmen  selbst  unter- 
halten muss  und  von  welchem  jederzeit  zurückzutreten 
man  sich  vorbehiolt. 

Die  Verwaltung  wurde  der  Strassenreiniguugs-Depu- 
tatiou  unterstellt,  welche  dieselbe  führt,  ohne  dass  ein 
fester  Etat  für  das  als  Provisorum  zu  betrachtende  Unter- 
nehmen bisher  hätte  aufgestcllt  werden  können. 

Von  den  drei  Abladeplätzen  liegt  einer  im  Norden, 
der  zweite  im  Nordosten  und  der  dritte  im  Osten  der 
Stadt;  der  erste  und  letzte  dieser  Plätze  haben  bereits 
eine  bedeutende  Erweiterung  erfahren  müssen.  An  Ab- 
ladegebühren werden  zur  Zeit  l.M  Mk.  für  eine  zwei- 
späunige  und  1 Mk.  für  eine  eiDspäunige  Fuhre  Müll  er- 
hoben. 

Da  früher  oder  später,  jedenfalls  aber  in  absehbarer 
Zeit,  an  ein  Wioderabrüumon  der  auf  den  Plätzen  aufge- 
häuften Unrnthmenge»  gedacht  werden  muss,  hat  die 
Stadtgemeiude,  um  aus  dem  Provisorium  herauszukomroen, 
ein  über  90  ha  grosses  Grundstück  am  Üder-Spree-Canal 
l>ei  dem  Dorfe  Spreenhagen  in  der  Nähe  von  Fürstenwalde 
angekauft.  nach  welchem  dos  Hnusmiill  künftig  auf  dem 
Wasserwege  geschafft  werden  soll  und  wo  es  dauernd 
liegen  bleiben  kann,  soweit  es  nicht  etwa  zu  landwirt- 
schaftlichen Zwecken  nützliche  Verwendung  findet.  Nach- 
dem auf  diesem  Grundstück  ein  passender  Hafen  zum 
Löscheu  der  Schiffe  gebaut  war,  war  geplant,  den  regel- 
mässigen SchiffVahrtsbetrieb  noch  in  dem  Berichtsjahre 
eiuzutühren.  doch  gelang  es  der  Verwaltung  nicht,  einen 
passenden  Einladeplatz  in  Berlin  zu  fioden.  Einem  vor- 

geschlagenen,  sonst  zweckmässigen  Grundstück  an  der 
'borspree  bei  der  Stralnuer  Chaussee  wurde  seitens  der 
Stadtverordueten-Versummlung  die  Genehmigung  versagt, 
weil  man  von  dem  Einladcbetrieb  Gefahren  für  die  iu  der 
Nähe  bolegene  Schöpfstelle  des  Stralauer  Wasserwerks 
befürchtete.  Nachdem  dieses  Werk  inzwischen  ausser 
Betrieb  gesetzt  ist.  lmt  man  die  Bedenkon  fallen  lassen 
und  den  zum  zweiten  mal  von  unserer  Verwaltung  vor- 
geschlagenen  Platz  genehmigt.  Die  bauliche  Einrichtung 
desselben  ist  jetzt  in  der  Ausführung  begriffen,  sodass 
die  Hoffnung  besteht,  die  Verschiffung  nacli  Spreenhagen 
noch  in  diesem  Herbst  in  regelmässigen  Gang  setzen  zu 
können.  Es  ist  selbstverständlich,  dass,  wenn  die  Ein- 
richtung sich  bewährt,  die  Verwaltung  weitere  Ein- 
schiffungsstcllen  an  verschiedenen  Stellen  der  Stadt  an- 
legcn  wird. 

Wir  bemerken,  dass  der  Auknuf  des  Grundstücks  io 
Spreenhusren  rund  42  000  Mk.,  die  Baukosten  des  Halens 
rund  72  OÖO  Mk.  erfordert  haben. 
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Inzwischen  ist  nm  Schlusse  unseres  Yerwnltungsjahres 
ein  Betrieb  nach  Spreenhagen  vorübergehend  ins  Werk 
gesetzt  worden.  Von  dem  Abladeplätze  III  an  der  Stra- 
luuer  Chaussee  musste  nämlich,  um  für  die  Zukunft  einigen 
Platz  lür  neue  Anfuhren  zu  schaffen,  von  den  dort  auf- 
gehäuften  MeDgen  ein  Theil  von  CO  OOO  cbm  fortgeschafft 
werden.  Die  Fort  Schaffung  ist  an  einen  Unternehmer 
Tabbert  nach  vorausgegangeuer  öffentlicher  Submission 
vergeben  worden.  Herr  Tabbert  hat  sich  für  den  Preis 
von  2,1$  Mk.  für  das  Cubikmeter  verpflichtet,  jene  60  000 cbm 
binnen  8 Wochen  nach  Spreenhagen  zu  schaffen. 

Wenn  sich  dieser  Preis  bei  dauerndem  Betriebe  und 
wenn  zweckmässige  und  beuuema  Einlade- Vorrichtungen 
vorhanden  sind,  aucli  erheblich  niedriger  stellen  dürfte, 
so  zeigt  er  doch,  dass  mit  den  Gebühren,  welche  gegen- 
wärtig für  die  Benutzung  der  städtischen  Abladeplätze 
erhoben  werden,  nicht  im  entferntesten  auszukommen  ist, 
und  dass  eine  sehr  bedeutende  Erhöhung  derselben  wird 
eintreten  müssen,  wenn  anders  der  auf  einem  Gemeinde- 
beschluss beruhende  Grundsatz,  dass  das  Unternehmen  — 
wie  alle  gewerblichen  Unternehmungen  der  Stadt  — sich 
selbst  erhalten  muss,  aufrecht  erhalten  weiden  soll. 

Der  Umfang  des  Verkehrs  auf  den  3 städtischen  Ab- 
ladeplätzen seit  ihrer  Errichtung  ist  aus  folgenden  Zahlen 
ersichtlich: 


Es  wurden  ungefähren: 
1888/89  . . 49  763  Fuhren 
1889/90.  . 47  226  „ 

1890/91  . . 42  199 


1891/92. 
1892/93. 
1893/94  . 


40  990  Fuhren 
43  246  „ 

53  115 


Rechnet  man  jede  dieser  Fuhren  Müll  nur  zu  2 '/j  chm, 
so  orgiebt  sieh,  dass  zur  Zeit  etwa  700  IKK)  cbm  Xbfuhr- 
stoffo  auf  den  3 Plätzen  lagern.  Genauer  bestimmen  lässt 
sich  das  Quantum  nicht,  weil  die  Grösse  der  Fuhrwerke, 
welche  die  Plätze  aufsuchen,  zu  verschieden  ist;  zu  hoch 
ist  jene  Zahl  wohl  aber  auf  keinen  Fall. 

Die  Einnahmen  an  Abladegebüliren  haben  betragen: 

1888/89  26  824.,»  Mk. 

1889/90  33  569vS0  „ 

1890/91  37  365,|0  * 

1891/92  44  238,1}  * 

1892/93  59  4 22, m „ 

1893/94  . 73  941..»  , 


zusammen  275  362,(4  Mk. 

Einem  Beschlüsse  der  Gemeindebehörden  entsprechend, 
werden  z.  Z.  umfassende  Versuche  augestellt,  um  nach 
englischem  Muster  das  Ilnusmüll  durch  Verbrennung  zu 
vernichten,  bezw.  unschädlich  zu  machen,  und  es  ist  unserer 
Verwaltung  eine  Summe  von  100  000  Mk.  zu  diesem  Zwcek 
zur  Verfügung  gestellt.  Ein  besonderer  städtischer  In- 
genieur ist  mit  der  Ausführung  der  Versuche  beauftragt, 
für  welche  die  Vorbereitungen  so  weit  gediehen  sind,  dass 


Nach  weisun  g 

der  Einnahmen  und  Ausgaben  bei  de  r städtischen  St  ras  senr  ein  i gang  vom  1.  April  1893  bis  31.  Mürz  1894 


Titel. 

Mk. 

Einnahme. 

I. 

Grundeigenthum.  Abgnlie  für  den 

Wasserverbrauch 

l,r>oo 

11. 

R einig  ungskosten-Boiträge. 

a)  Reinigung  von  Privatstrassen  . 

9000,* 

b)  Reinigung  v.  Pferdebahnstrer.ken 

119  363*0 

HI. 

Verschiedene  Einnahmen. 

1.  Für  zwangsweise  Reinigung  von 

Strassen  otc 

2.  Ans  dem  Verkauf  unbrauchbarer 

138*o 

Gerät  he  etc 

2 455k» 

3.  Sonstigo  Einnahmen 

4 58J,„ 

Summa 

Ausgabe. 

129  540*) 

I. 

Besoldungen. 

B.  1.  Löhne  für  ständige  Arbeiter 

894  355.* 

2.  „ „ Hülfsarbciter  . . 

3690*o 

H.  „ „ Dopötarboiter  . . 

5 2^2,  y) 

4.  „ „ Wärterinnen  . . 

1 806*o 

II. 

Bek  leid  ung. 

1.  Ersatz  von  Bekleidungsstücken 

für  Aufseher 

2.  Desgl.  für  Vorarbeiter,  Arbeiter 

2 295** 

und  Burschen 

9.  Canalstiefel,  Brust-  und  Mützen- 

13  375, w 

Schilder  otc 

III. 

Geriithe  und  Materialien. 

A.  Maschinen. 

la.  Bespannung  etc.  von  46  Kehr- 

101  937k» 

maschinen 

lb.  Unterhaltung  der  Heservema- 

schinen  

1 650, 

2.  Beschaffung  von  Piassavawalzen 

37  136*0 

B.  Goräthe  und  Werkzeuge  . . 

86  239** 

C.  Materialien  .... 

24  DÖS,*, 

Latus 

Berlin,  im  Juli  1894. 

1 176  184** 

Deputation  für  das  städtisc 

Meu 

Titel 

Mk. 

Transport 

1 175 184** 

IV. 

Abfuhr. 

1.  Regelmässige  Abfuhr  .... 

378  IGO*, 

2.  Ausserordentliche  Leistungen 
Unvorhorgo-sohono  odor  xwangs- 

10605... 

weise  Reinigung 

2 063,00 

V. 

Bosprengung. 

1.  Bespannung  etc.  der  Wasser- 

272  208*0 

wagen . 

2.  Reparatur  und  ausnahmsweiser 

Betrieb  dor  Rogervowageu  . . . 

6 841*) 

VI. 

Grundstücke  und  Depots. 

A.  Bauliche  Unterhaltung  und  in- 

nerv  Einrichtung 

806*, 

B.  Miothe  und  Pacht 

5 38Ü,» 

C.  Beleuchtung  u.  Wasserverbrauch 

289ias 

D.  Lasten  und  Abgaben  .... 

VH. 

Oeffentl.  BodUrfnissanstalten, 

1.  Bauliehe  Unterhaltung  .... 

2.  Gasverbrauch  in  den  4 Frauen- 

0 052,3(1 

bedürfnissaust  alten 

3.  Feuerungsmaterial  für  dio  Warte- 
frauen  i.  aenBedÜrfniss-Austalten 

ioö*, 

Wallstrasse  u.  im  Friodrichshain 
4.  Ancrkonnimgsgebühr  f.  d.  Anstalt 

”” 

Prinzenstrasso  - Gitsehinorstrasso 

6.  Desgl.  am  Schönebergor  Ufer 
6.  Mietho  für  dio  Bodürfniss-Anstalt 
im  WachtgebAude  am  Potsdamer 

1*0 

Thor 

G0*j 

VIII. 

Verschiedene  Ausgaben. 

1.  Unterstützungen 

2.  Besondere  Vergünstigung  nach 

3 790** 

25jiihrigor  Dienstzeit 

670„o 

3.  Sonstige  Ausgaben 

Ext  raordinariutn. 

1.  Beschallung  10  neuer  Spreng- 

363,0) 

wagen  .......... 

2.  Für  Vornahme  von  Müllver- 

8 250*, 

brennungs- Versuchen  ..... 

6 934,0* 

Summa 

1877  592»o 

ie  S t ras sen  reinig  ungs  wesen, 
rin  k. 
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in  der  nächsten  Zeit  mit  dem  Ban  einiger  Versuchsüfen 
begonnen  werden  wird.  Dieselben  werden  ihre  Stelle 
finden  auf  dem  Grundstück  des  ausser  Betrieb  gesetzten 
städtischen  Wasserwerks  vor  dem  Strnlnucr  Thorc,  wo  sie 
an  einen  der  dort  vorhandenen  grossen  Schornsteine  an- 
geschlossen  werden  können,  smloss  die  Erbauung  eines 
besonderen  Schornsteins  entfallt  und  die  sehr  erheblichen 
Kosten  dafür  erspart  werden.  Es  wird  noch  längere  Zeit 
brauchen,  ehe  ein  bestimmtes  Urtheil  über  die  Zweck- 
mässigkeit der  Müllverbrennung  für  unsere  Stadt  gewonnen 
werden  wird.  Das  Nähere  über  diese  Angelegenheit  ist 
aus  dem  in  diesem  Jahre  erstatteten  gemeinschaftlichen 
Reisebericht  der  Herren  Stadtrath  Bohm  und  Regierungs- 
Baumeister  Grohn  zu  ersehen.*) 

22.  Schlussbemerkuugen. 

Die  Canalisation,  welche,  wie  wir  schon  früher  in 
unseren  Verwaltungsberichten  hervorhoben,  von  so  grossem 
Einflüsse  auch  auf  unsere  Verwaltung  geworden  ist,  hat 
während  unseres  Berichtsjahres  wiederum  Fortschritte  ge- 
macht, welche  ihrer  baldigen  Beendigung  entgegensehen 
lassen.  Von  den  tiefen  Rinnsteinen  der  früheren  Zeit  be- 
stehen nur  noch  unliedeutcnde  Ueberreste.  Die  sich  aus 
jenen  Rinnsteinen  einerseits  und  der  nächtlichen  Abfuhr 
der  Fäcalien  andererseits  ergebenden  üblen  Verhältnisse 
leben  jetzt  nur  noch  im  Gedächtnis«  der  älteren  Generation. 
Es  ist  hierin  die  Erklärung  dafür  zu  suchen,  dass  die 
Kosten  der  Strassenreinigung  im  Laufe  langer  Jahre  im 
allgemeinen  nicht  sehr  gestiegen  sind,  wenngleich  mancherlei 
andere  Leistungen,  wie  z.  B.  die  Reinigung  der  zahllosen 
Strassengullis  der  Canalisation,  unserer  Verwaltung  über- 
tragen worden  sind. 

Die  üeberbleibsel  der  alten  Rinnsteine  haben  übrigens 
immer  noch  einige  Arbeit  verursacht,  obgleich  es  sich  nur 
noch  um  einige  hundert  Meter  handelt.  Es  ist  dies  deut- 
lich ilurnn  zu  erkennen,  dass  zum  Spülen  derselben  noch 
09631  cbm  Wasser  nötbig  waren.  Der  heisse  Sommer 
hat  zu  diesem  ansehnlichen  Wasserverbrauch  allerdings 
das  Seinigc  beigetragen,  auch  darf  nicht  vergessen  werden, 
dass  die  Anwohner  jener  Strassentheile,  welche  noch  der 
Canalisation  entbehren,  bezüglich  der  Rinnsteinreinigung 
ganz  andere  Ansprüche  machen,  wie  früher. 

Dass  die  Strassenreinigungs-Verwaltung  auch  noch 
mit  anderen  Aufgaben  bedacht  ist,  welche  nicht  eigentlich 
zur  Strassenreinigung  gehören,  wollen  wir  noch  nebenbei 
erwähnen.  So  ist  z.  B.  für  den  Fall  von  Epidemien  die 
städtische  Desinfeclioneanstalt  nicht  im  Stande,  das  er- 
forderliche Personal  für  den  pract’scheu  Dcsinfectionsdienst 
zu  stellen.  Für  diesen  Zweck  werden  unsere  Arbeiter 
ausgebildet,  um  erforderlichen  Falles,  wie  es  wiederholt 
schon  vorgokommen.  als  Desinfecteure  verwendet  werden 
zu  können.  Ein  grosser  Tlieil  der  Leute  ist  bereits  aus- 
gebildet: auch  während  unseres  Berichtsjahres  haben 
wiederum  mehrere  Commnndos  von  unseren  Arbeitern  zur 
Dcsinfcctionranstalt  stattgefunden,  wo  in  3 Cursen  etwa 
50  Mann  als  Desinfecteure  ausgebildet  wurden.  Ein  solcher 
Cursus  dauert  4 Wochen,  nach  Beendigung  treten  die  aus- 
gebildeten Leute  in  die  diesseitige  Verwaltung  zurück. 

Bis  jetzt  sind  etwa  190  Mann  als  Desinfecteure  aus- 
gebildet. Die  nhcomiuandirten  Arbeiter  werden  zwar  von 
der  Verwaltung  der  Desinfectionsanstalt  gelöhnt,  unserer 
Verwaltung  erwachsen  indessen  mancherlei  Schwierigkeiten, 
vorzugsweise  dadurch,  dass  wir  zeitweise  eine  erhebliche 
Zahl  der  brauchbarsten  Leute  entbehren  müssen.  Werden 
auch  in  der  Zwischenzeit  Hülfsarbeiier  zum  Ersatz  ange- 
nommen, so  können  diese  bei  Weitem  nicht  dasjenige 
leisten,  wie  jene,  welche  den  Dienst  besser  kennen  und 
darin  geübt  sind.  Bei  sehr  kurzen  Commnndos  zur  Des- 
iufectionsanstalt  verlohnt  es  sich  meist  nicht,  Stellver- 
tretung einzustelle'i,  dann  haben  die  übrigen  Arbeiter  den 
Dienst  der  nbcommendirten  mit  zu  verrichten.  Trotz  aller 
dieser  unvermeidlichen  Schwierigkeiten  für  unsere  Ver- 
waltung müssen  wir  doch  hervorheben,  dass  die  Einrich- 
tung unter  Umständen  für  die  Bevölkerung  von  grosser 
Bedeutung  werden  kann  und  dass  es  fiir  alle  Fälle  ein 
grosser  Vortlieil  ist,  über  eine  namhafte  Zahl  zuverlässiger, 
sachverständiger  Desinfecteure  verfügen  zu  köimcu. 

*)  Vcrgl.  No.  IG  Seite  270  dieses  Julirg.  der  Zeitsch.  für 
Transp.  u.  Strassenbau.  Die  Red. 


Die  Strnssenreinigung  hat  seit  einigen  Jahren  auch 
die  Verwaltung  der  an  den  öffentlichen  Wasserläufen 
stationirten  Rettungsgerätbscbaften  übernommen.  Auch 
diese  Sache  erfordert  in  Wirklichkeit  nicht  unbedeutende 
Arbeitsleistungen  und  sonstige  Mühewaltungen,  welche 
allerdings  im  Gcsnmmtbetriebe  kaum  so  recht  zum  Vor- 
schein kommen. 

Zum  Schlüsse  wollen  wir  nicht  unerwähnt  lassen,  dass 
die  Ausführung  des  Alters-  und  Invnlidenvcrsorguugs- 
Gcsotzcs,  der  Kranken-  und  Unfallversicherung  den  ge- 
rammten Dienstbetrieb  gegen  früher  ganz  erheblich  be- 
lasten. 

StäiltlNelie  Aufgaben. 

Die  Aufgaben  und  das  Wesen  des 
Städtebaues.*) 

Von  Josef  Köttingor,  Ingenieur  und  Sudtlmumoister  in  Wien. 

(Alle  liechte  Vorbehalten.) 

II. 

Zu  den  vorstehenden  Aufstellungen  seien  nun  noch 
einige  Bemerkungen  gestattet: 

Allgemeine  Wasserversorgung. 

Die  Anlage  einer  allgemeinen  Wasserversorgung  ist 
eine  der  dringendsten  Nothwendigkeiten  in  jedem  ge- 
schlossenen Gemeinwesen,  weil  ihr  Fehlen  dom  werthvoll- 
sten Besitz  des  Staates,  «lern  Menschenmateriale,  unermess- 
lichen Schaden  bringt.  Die  Versorgung  der  Stadt  mit 
Wasser  Soll  eine  einheitliche  sein,  d.  h.  es  soll  nur  einerlei 
Wasser  zu  allen  Gebrauchszwecken  und  dieses  in  aus- 
giebigen Mengen,  etwa  100—150  Liter  per  Kopf  und  Tag, 
geliefert  werden.  Eine  allgemeine  Wasserleitung  bietet 
ausser  den  sanitären  Vor!  heilen  noch  wesentliche  Erspar- 
nisse gegenüber  der  Versorgung  durch  Hausbrunnen  und 
bringt  bei  reichlicher  Anlage  von  Feuerwechseln  und  ge- 
nügendem Druck  itn  Rohrnetz  eine  erhebliche  Verminderung 
der  Feuersgefahr  mit  sich,  welche  ihrerseits  wieder  miissige 
Prämiensätze  der  Fcuerversiclierungsanstalton  zur  Folge 
hat  und  so  wieder  Ersparnisse  crzieleu  lässt.  Die  allge- 
meine Wasserleitung  ist  aber  auch  eiu  integrirender  Bc- 
stamltheil  der  Canalisation,  unentbehrlich  für  eine  aus- 
giebige Reinigung  und  Besprengung  der  Strassen,  für  die 
Herstellung  einer  leistungsfähigen  Feuerwehr,  zeitgemässer 
Badeanstalten,  Gartenanlageu  und  vieler  anderer  Ein- 
richtungen. 

Allgemeine  Cantil  isirung. 

Für  die  Wahl  der  Canalisirungsart  sind  eine  Menge 
von  Umständen  maassgebend.  Zweifellos  ist  eine  einheit- 
liche Canalisirung  jeder  Gruben-  oder  Tonnenwirfhsclialt 
vorzuziehen.  Letztere  werden  uuzweckmässig,  wenn  die 
Wasserspülung  der  Aborto  obligatorisch  oder  auch  nur 
läcullativ  eingeführt  ist. 

Ein  gut  angelegtes  Schwemmsystem  mit  reichlicher 
Wasserspülung  wird  allen  sanitären  Anforderungen  ent- 
sprechen. Damit  soll  aber  nicht  gesagt  sein,  dass  andere 
Systeme  minderwerthig  seien.  Ist  eine  Verwerthung  der 
Abwässer  und  Abfnllstoffe  möglich,  was  wieder  von  äusseren 
Umständen  ubhiingt,  so  ist  eine  solche  vorzusehen,  um  den 
Dungwerth  der  Abgänge  nicht  zu  verschleudern. 

Die  Einleitung  der  Abwässer  und  Abfnllstoffe  in 
wasserreiche  Flüsse  unterliegt  in  den  seltensten  Fällen 
einem  Anstande.  Jedenfalls  aber  muss  die  Einmüudungs- 
stelle  ciuigc  Kilometer  unterhalb  der  Ansiedelungen  liegeu. 

*5  In  «lern  ersten  Artikel  dieses  Aufsatzes  sind  aus  Ver- 
sehen einige  Druckfehler  »tollen  geblieben,  die  wir  nach- 
stehend richtig  zu  stellen  uns  erlauben.  Die  Red. 

Seite  522  Spalte  II  Zeile  2 von  oben  lies  ,,projoctiren“ 
statt  procediren. 

Seite  522  Spalte  II  Zeile  35  von  oben  lies  „Lohn“  statt 
Hahn. 

Soite  522  Spalte  II  Zeile  2G  von  unten  „nutzbringenden“ 
statt  nutzbringendem. 

Soite  523  Spalte  I Zeilo  i)  von  tmton  „Plastischer  Schmuck“ 
statt  classischer. 

Soito  523  Spalte  I Zeile  IG  von  unten  „Trinkhäuschcn“ 
statt  Trunkhäuschen. 

Scito  623  Spalte  I Zeile  5 von  unten  „zuzuwonden“  statt 
gewinnen. 
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Auch  bezüglich  dieser  Frage  sind  Süssere  Umstände  maass- 
gebend. 

Abfuhr  des  Hausmülls. 

Die  Abfuhr  des  Hausiniills  muss  in  möglichst  unan- 
stössigor  Weise  erfolgen.  Staubent  Wickelungen  sind  hierbei 
nut  das  Peinlichste  zu  vermeiden.  Die  Abfuhr  in  ge- 
schlossenen. bei  der  Abfuhrsnianipulation  nicht  umzuleeren- 
den Gelassen  und  nuchherige  sofortige  Desinfection  und 
Vernichtung  wurde  dem  Ideal  nulie  kommen.  Eine  Yer- 
werthung  des  Hausmülle3  ist  unter  Umständen  lohnend. 

Befestigung  der  Strnssenfahrkahu. 

Ungepflastorto  oder  macadamisirte  Strassen  sind 
wegen  der  unvermeidlichen  Staubentwicklung  und  wegen 
der  schwierigen  Reinigung  zu  vermeiden.  Geräuschlose 
Pilaster  sind  Hartsteinpflastern  vorzuziehen.  Von  den 
Hartsteinpflastern  verdienen  jene  den  Vorzug,  deren  Staub 
(durch  Abschleifen  im  Gebrauch  entstehend)  frei  ist  von 
scharfen  spitzen  Crystalltheilen,  weil  diese  die  Respirations- 
organe  empfindlich  reizen. 

Ueber  die  Vor-  nml  Nachtbeile  der  gegenwärtig  in 
den  verschiedenen  Städte»  gebräuchlichen  Pflasterung»- 
mittel  sind  die  Ansichten  ausserordentlich  gotheilt  und 
stehen  sieh  oft  schroff  gegenüber.  Die  Zahl  der  Befesti- 
gungsmittel selbst  ist  eine  sehr  bedeutende.  Bestimmend 
für  die  Wahl  sind  häufig  die  Terrainverhältnissc  der  Stadt, 
beziehentlich  die  Neigungsverhältnisse  der  Strassen. 

Unter  allen  Umständen  muss  dem  fugenlosen  Pflaster 
der  erste  Platz  eiugeriiuiut  werden.  Die  Pflasterfugen  er- 
leichtern wesentlich  die  Verseuchung  der  Fahrbalinbettung 
und  sind  häufig  die  Haupt<|uellcn  der  Staub-  und  Koth- 
bildung. 

Reinigung  der  Strasseufahrbab  n. 

Strassenfahrbahnen  sollen  täglich,  womöglich  Nachts, 
gründlich  gereinigt  und  gewaschen  werden.  Die  Nach- 
reinigung bei  Tage  durch  ständig  im  Dienste  stehende 
Arbeiter  ist  bei  Hauptstrassen  nothwendig.  Hierbei  ist 
für  nicht  Anstoss  erregende  Deponirung  des  vorwiegend 
aus  Pferdemist  bestehenden  Mülles  z.u  Sorgen.  Jeder  Rei- 
nigung hat  eine  Bcsprengung  vorauszugehen  uin  Staub- 
entwickelung  zu  vermeiden.  Kehrungen  ohne  Besprengung 
sind  principiell  zu  verbieten,  eventuell  nur  bei  trockenem 
Frostwetter  in  den  Nachtstunden  zulässig. 

Conservirung  der  Strasscnfahrbahn. 

Der  Erhaltung  der  Strnssenfahrbnhn  in  tadellosem 
Zustande  ist  ein  besonderes  Augenmerk  zuzuwenden  und 
im  Interesse  der  Reinlichkeit  und  der  glatten  Abwickelung 
iles  Verkehres  dafür  bestens  vorzusorgen.  Aus  Verkelirs- 
räcksiehten  ist  jenem  Pflaster  der  Vorzug  zu  geben,  das 
die  längste  Benutzung  ohne  erhebliche  l’m legungsarbeiten 
gestattet. 

Abfuhr  des  Strassen kehrichts. 

Erfolgt  die  Strassenreiniguug  bei  Nacht,  so  hat  die 
Abfuhr  in  den  ersten  Frühstunden  zu  erfolgen.  Auch  hier 
ist  im  Interesse  des  Anstandes  und  der  Hygiene  für  ge- 
eignete Transportmittel  vorzusehen.  Entschieden  unstatt- 
haft ist  ilie  ab  und  zu  beliebte  Deponirung  des  Strassen- 
mfilles  in  Seiteustrasseu,  oder  au  anderen  vorkehrlosen 
Plätzen  und  die  nachhcrige  Abfuhr  in  offenen  Truhen. 
Entfernung  und  Vernichtung  der  Thierleichen. 

Der  Entfernung  der  Thierleichen,  speciell  der  kleineren, 
muss  eine  iiusserst  weitgehende  Aufmerksamkeit  gewidmet 
werden.  Unter  allen  Umständen  muss  verhindert  werden, 
dass  die  überall  gegenwärtige  Strassenjugend  sich  dieser 
Cadaver  zu  ihren  Spielen  bemächtigt. 

In  den  meisten  Städten  ist  daher  auch  vorgesorgt, 
dass  die  Abtrausportirung  der  Ueicheu  sofort  nach  Ver- 
ständigung der  Strasscnpolizei  erfolgt. 

Versorgung  für  kranke  und  arbeitsunfähige 
Mitbürger. 

Wenn  die  Anlage  von  Krankenhäusern  auch  nicht 
allein  der  Gemeinde  zur  Last  fallen  kann,  wenn  auch  nicht 
verlangt  werden  kann,  dass  die  Kranken  alle  inmitten  des 
städtischen  Getriebes  Unterkunft  finden,  sn  muss  schon 
mit  Rücksicht  auf  solche  Kranke  oder  Verunglückte,  deren 
Zustand  einen  längeren  Transport  als  unzulässig  erscheinen 
lässt,  die  Anlage  von  Krankenhäusern  im  Weichbilde 
der  Stadt  vorgesorgt  werden,  und  Aufgabe,  dos  Städtebaues 


ist  es,  darauf  nbziclcndc  Bestrebungen  anderer  Instanzen 
zu  unterstützen  und  zu  fördern. 

Was  aber  die  Errichtung  von  Versorgungshäusern  be- 
trifft, so  muss  es  geradezu  als  eine  Pflicht  der  Gemeinde- 
verwaltung, als  eine  ernste  Aufgabe  des  Städtebaues  be- 
zeichnet werden,  au  geeignetem  Orte  im  Weichhildc  der 
Stadt  Raum  zu  schaffen.  Es  ist  ganz  einleuchtend,  dass 
speciell  alte  Leute,  die  vielleicht  ihr  ganzes  I/eben  am  Orte 
ihrer  Geburt  (und  ineist  nur  solche  hnbeu  Anspruch  auf 
eine  Versorgung)  verbracht  haben,  mit  allen  Fasern  ihres 
Herzens  und  mit  einer  Menge,  wenn  auch  kleinlicher,  Er- 
innerungen an  ihre  Vaterstadt  hängen,  nur  mit  schwerem 
Hcrzeu  sich  anderwärts  ansiedeln  und  die  Versorgung 
dann  als  eine  Last  empfinden. 

Vorsorge  für  die  Aufbahrung,  Beerdigung  oder 
Verbrennung  Verstorbener. 

Eino  aus  sanitären  Gründen  zu  empfehlende  Einrich- 
tung ist  die  Schäftung  von  öffentlichen  Gebäuden,  an 
welche  die  Leichen  Verstorbener  zur  Autbahrung  über- 
geben werden  und  von  welchen  aus  die  Leichenbegäng- 
nisse stattfinden  können.  Es  steht  fest,  dass  diese  Ein- 
richtung von  vielen  Seiten  als  pietätlos  bekämpft  werden 
dürfte;  allein  die  facultative  Einführung  würde  die  impe- 
rative vorboreitou  und  nach  kurzer  Zeit  würde  Niemand 
daran  Anstand  nehmen.  Jedenfalls  wäre  eine  solche  Auf- 
balirungshalle  eine  würdigere  Stätte,  nls  unsere  Leichen- 
kamtnern  oder  die  Wohnungen  der  ärmeren  Classen.  Be- 
züglich der  Frage,  ob  Beerdigung  oder  Verbrennung  die 
richtige  Bestattungsweise  sei,  muss  constatirt  werden,  dass 
für  jede  Bestattungsart  Gründe  iu  Hülle  und  Fülle  geltend 
gemacht  werden  können.  Aufgabe  des  Städtebaues  ist  es, 
iu  würdiger  Weise  für  die  Unterbringung  der  Leichen,  be- 
ziehungsweise ihrer  unverbrennlicheu  Reste,  vorzusorgen. 

Vorsorge  für  eine  permanente  Feuer-  und 

Wasserwehr,  sowie  für  Hülfcleistung  bei 
Unglücksfällen  jeder  Art. 

Die  Grundlage  einer  leistungsfähigen  Feuerwehr  liegt 
in  dem  hinlänglichen  Vorrath  an  Wasser.  Sie  ist  also  an 
dem  Bestand  einer  einheitlichen , richtig  projectirten 
Wasserleitung  hervorragend  interessirt.  Da  ihre  Leitung 
und  Organisation  eine  entschieden  technische  Aufgabe  ist, 
reiht  sich  diese  Institution  naturgemäss  in  die  Grundzüge 
des  Städtebaues  ein.  Schaltung  von  passenden  Unterkünften 
für  die  Feuerwehr  und  die  anderen  ungezogenen  Institute 
ist  ebenfalls  eine  Aufgabe  des  Städtebaues. 

Vorsorge  für  ausgiebige  und  zweckmässige 
Approvisionirung. 

Für  die  Versorgung  der  Stadt  mit  I^bensmitteln  jeder 
Art  ist  vor  allem  an  die  Anlage  von  Grossmärkten  zu 
denken.  Der  Detailverkauf  wickelt  sich  am  besten  in  den 
Detailmarkthallen  ab.  Für  Zwecke  der  Fleischausschrotuog 
sind  Schlachthäuser  für  Grossvieh  und  Stechvieh  zu  er- 
richten und  ist  aus  sanitären  Gründen  der  Schlnchthaus- 
zwang  einzuführeD.  Der  Schlachtlmuszwang  und  das 
Markthallenwesen  erleichtert  dio  Handhabung  der  Markt- 
polizei und  ist  daher  von  hohem  hygienischen  Werth. 

Offene  Märkte,  wie  sie  dermalen  noch  üblich  sind, 
sollten  im  Interesse  Aller  nach  Thunlichkcit  durch  ge- 
deckte, eventuell  souterraine  Markthallen  ersetzt  werden. 

Bäder,  Turnhallen,  Fechthallen 
und  Sportplätze. 

Die  Errichtung  öffentlicher  Bäder,  speciell  jene  von 
Vnlksbädern,  erweisen  sich  in  grossen  Städten  als  eine 
dringende  Nothwendigkeit.  Es  ist  wie  bei  allen  vorher 
erwähnten  Einrichtungen  selbstredend  nicht  ausgeschlossen, 
dass  dieselben  durch  die  Privat-Speculation  geschaffen 
werden. 

Allein  manche  Einrichtungen  werden  der  Gemeinde 
zur  Herstellung  verbleiben,  denn  diese  kann  aus  öffentlichen 
Geldern  im  Interesse  der  Minderbemittelten  Unternehmungen 
entriren,  selbst  wenn  diese  voraussichtlich  nach  kauf- 
männischen Begriffen  unrentabel  sind.  Die  Rentabilität 
lässt  sich  in  solchen  Fällen  nicht  ziffermiissig  aufstellen, 
liegt  aber  in  der  hohen  hygienischen  Bedeutung  der 
Körperpflege. 

Turnhallen  und  Fechthallen,  sowie  Sportplätze  können 
unter  Umständen  active  rentable  Unternehmen  darstellen. 
Aufgabe  des  Städtebaues  ist  die  Herstellung  derselben  nach 
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Bedarf.  Von  den  Sportplätzen  sind  jene  für  den  Renn- 
sport meist  dem  Rahmen  der  städtischen  Tliätigkeit  ent- 
rückt. Eissport,  Rndfnhrsport.  Spiele  im  Freien  etc.  er- 
fordern hingegen  unverbaute  Flächen  und  diese  sind  nach 
Thunlichkeit  vorzusehen. 

G a rtcnanln  gen,  Erholungs-  und  Belustigungs- 
orte. 

Gartennnlagen  dienen  nicht  allein  zur  Erholung  der 
Bewohner,  sie  sind  auch  ein  hervorragender  städtischer 
Schmuck.  Ein  Gleiches  gilt,  von  passend  ungeordneten 
Baumpflanzungen,  Vorgärten  bei  öffentlichen  und  Privat- 
häusern. 

Erholungs-  und  ßelustiguugsorte  im  Weichbilde  der 
Stadt  sind,  wenn  Kaum  hierfür  vorhanden,  zu  erhalten. 
Es  wäre  absurd,  zu  verlangen,  dass  Häuserblöcke  rasirt 
werden  sollten,  um  Platz  für  Vergnügungsorte  zu  Schäften. 
Allein  fast  überall  finden  sich  aus  früheren  Jahren  grosse 
Anwesen  mit  (Jurten  und  Parkanlagen,  deren  Parcellirung 
und  Verbauung  im  öffentlichen  luteres.se  seitens  der  die 
Agenden  des  Städtebaues  führenden  Stelle  verhindert 
werden  muss. 

Einfluss  auf  die  private  Bauthätigkeit. 

Der  Einfluss  der  den  Städtebau  leitenden  (Zentralstelle 
auf  die  private  Huu-Thütigkeit  ist  dermalen  meist  nur  ein 
den  Rechtsanschauungen  entspringender  uud  bestellt  in 
der  Handhabung  der  bestehenden  Gesetze  und  Verord- 
nungen. Erst  in  neuerer  Zeit  macht  sich  auch  ein  Einfluss 
seitens  des  Physikates  der  Feuerpolizei  und  des  Gewerbe- 
inspectoratcs  geltend. 

Keinerlei  oder  nur  ein  ganz  unbedeutender  Einfluss 
ist  bezüglich  der  durch  die  private  Bau-Thätigkeit  lieein- 
flusslen  künstlerischen  Gestaltung  der  Strassen  und  Plätze 
geschaffen.  Acusserst  schwierig  erscheint  es  Mangels 
dieses  Einflusses,  Abwechselung  und  Leben,  sowie  archi- 
tectonisch  wirksame  Einzelheiten  in  unsere  Strassenbilder 
zu  bringen. 

Die  Ueberbauuug  öffentlicher  Strassen  mit  Schwibbogen 
oder  eine  andere  Waudbildung  sind  gnidezu  verpönt  und 
docli  verdanken  dieser  Bauweise  viele  alte  Plätze  ihre 
künstlerisch  vollendete  Wirkung  uud  ihr  anheimelndes 
churacteristisches  Gepräge.  Wir  kommen  anlässlich  der 
künstlerischen  Aufgaben  des  Städtebaues  auf  dieses  Thema 
zurück. 


fttragsenbahnweseii. 

Electrische  Strassenbahn 
mit  unterirdischer  Stromzuführung. 
System  Claret- Wuillemier. 

(Hierzu  6 Figuren.) 

In  Lyon  hatte  man  während  der  diesjährigen  Aus- 
stellung zur  Bewältigung  des  Verkehre  eine  electrische 
Strassenbahn  mit  unterirdischer  Stromzufühning  in  Betrieb 
gesetzt,  deren  Leistungen  nach  den  veröffentlichten  Be- 
richten zur  allgemeinen  Zufriedenheit  ausgefallen  sein  sollen 
uud  welche  wir  im  Nachstehenden  nach  einem  Bericht  von 
A.  Moutier  in  .L'Eleotricieu“  kurz  beschreiben  wollen: 
Dns  neue  System,  welches  von  Claret  und  Wuillemier 
entworfen  wurde,  lehnt  sich  an  dasjenige  von  Ayrton  und 
Perry  Linctf  u.  A.  an  und  besteht  iiu  Wesentlichen  darin, 
dass  die  Bahnstrecke  iu  einzelne  Scctionen  derart  gcthcilt 
ist,  dass  kurze  Stromkreise  gebildet,  werden,  welche  nur 
in  dem  Moment  geschlossen  sind,  in  welchem  der  Wagen 
die  betreflende  Sectiou  pnssirt.  Die  Bahn,  welche  zwei- 
gleisig angelegt  wurde,  ist  ca.  3.,  km  lang  und  führt  vom 
Centrum  der  Stadt  bis  zur  Ausstellung.  Die  Stromerzeuger- 
anluge  liegt  am  Ausstellungsplatz  und  enthält  einen  Gas- 
motor von  100  PS,  welcher  mittels  Transmission  eine  seehs- 
polige  Dynamo.  System  Thurv,  mit  einer  Spannung  von 
500  Volt  nutreibt.  Dns  lür  den  Motor  erforderliche  Gas 
wird  an  Ort.  und  Stelle  nach  dem  Verfahren  von  Pierre 
Lancuuchez  hergestellt.  !>us  rollende  Material  umfasst 
12  Motorwagen,  von  denen  jeder  bei  voller  Belastung  mit 
42  Passagieren  und  einschliesslich  des  Electromotors, 
System  Thurv  — bei  welchem  die  Bewegung  vermittels 
doppelter  Räderübersetzung  auf  die  Wagenachso  über- 
tragen winl  — cn.  ISO  Centner  wiegt.  Die  Tourenzahl 


wird  durch  Vorschaltwiderstände  geregelt.  Die  Schienen 
des  Gleises,  welches  eine  Spurweite  von  1 m besitzt,  liegen 


Fig.  1. 

auf  eichenen  Querschwellen  uud  sind  in  der  üblichen 
Weise  verlegt.  In  der  Mitte  zwischen  denselben,  und 
zwar  iu  der  Längsrichtung,  sind  in  Zwischenräumen  von 
etwa  3 m sogenannte  Contactschienen  von  je  2^  in  Lunge 
angebracht,  welche  unter  sich  und  den  eigentlichen  Schienen 
vermittels  eines  Streifens  auf  einer  Asphaltuuterlage 
ruhenden  Holzpflasters  von  ca.  0,jo  m Breite  isolirt  sind, 
sodass  ein  Wagen  bei  einer  Länge  von  7.6  m gleichzeitig 
stets  2 Contactschienen  berührt.  Unter  dem  Gleise  ist 
zunächst  ein  Canal  von  0^  <|iu  angelegt,  dessen  Wände 


aus  mit  Oel  imprägoirtem  Fichtenholz  bestehen  und  an 
der  Aussen  Seite  mit  einer  Theersehicht  versehen  sind,  m 
diesen  wasserdichten  Canal  ist  die  gut  isolirtc  Arbeits- 
leitung verlegt,  welche  den  Strom  von  den  automatisch 
wirkenden  sogenannten  „ Vertheilern“  erhält,  um  ihn  den 
vorher  beschriebenen  Contactschienen  zuzuführen.  Die 
Hauptleitung,  welche  an  den  einen  Pol  des  Stromerzeugers 
ungeschlossen  ist.  während  der  andere  mit  den  Schienen 
in  leitender  Verbindung  steht,  führt  den  Strom  nach  den 
Vortheilern  unter  einer  Spannung  von  500  Volt  und  be- 
steht aus  einem  eisenbandannirteu  Bleicnbel  von  00  f|ntut 
Querschnitt.  Dasselbe  ist  dem  Schienenweg  entlang  O4  »' 
tief  in  der  Erde  verlegt  und  beträgt  die  Isolirung  1000 
Megohm  per  1 km. 

Die  Vertheilor.  welche  in  Zwischräuiuen  von  je  100  ni 
zur  Aufstellung  kommen,  sind,  wie  folgt,  eingerichtet:  Die 
horizontale  Achse  h tragt,  Fig.  1,  ein  Zahnrad  r,  an  welchem 
die  von  r isolirte  Platte  d angebracht  ist.  Auf  letzterer 
sitzen  zwei  von  einander  isolirte  Kupferringe  d,  uud  d2. 
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Der  Ring  d(  trügt  einen  horizontalen  Arm  m(  (s.  Fig.  2) 
und  der  Ring  d>  einen  Arm  m«,  soduss,  wenn  die  Achse  li 
sieh  dreht,  diese  beiden  Arme  in  leitende  Verbindung  mit 
deu  auf  «lern  unbeweglichen  King  > botestigten  ('.nitacten 
t1(  tä  etc.  kommen.  Der  Arm  m,  ist  etwas  breiter,  als  der 
Kaum  zwischen  zwei  Contacten.  nij  dagegen  etwas  schmaler 
In  Fig.  3 und  4 sehen  wir,  wie  der  Arm  m->  sieh  gegen 


Fig  3 und  4. 


den  oberen  Tlieil . der  (onlucte  t presst,  während  in ( sieh 
nur  un  den  unteren  Tlieil  dieser  ('ontaete  nub'gt.  Jeder 
Contaet  bildet  jedoch  ein  Ganzes,  ausgenommen  in  dein 
Augenblick,  in  welchem  ilie  zwei  Tlieilc  von  einander 
isolirt  sind,  wie  in  Fig.  4 gezeigt  wird.  Von  jedem  Con- 
taet  gehen  Drähte  nach  der  entsprechenden  Sectionsleitung. 
Die  Ringe  d,  und  iL  sind  mit  den  Klemmen  b,  und  b2 
verbunden,  ferner  bt  mit  der  Hauptleitung  und  b>  mit  dem 
einen  linde  der  Kleetromagnetspnle  c,  während  das  andere 
Ende  zur  Erde  führt.  Die  Rotation  der  Arme  m,  und  m, 
w ird  mit  Hülfe  eines  Gewichtes  p (oder  eines  Fleet romotors) 
bewirkt,  welches  die  Bewegung  vermittels  der  konischen 


Fig.  6. 

Räder  e und  e,  auf  die  W elle  h überträgt,  deren  Zahnrad  r 
nur  dann  rotiren  kann,  wenn  der  Kleetromagnet  die  Ar- 
matur i(  loslässt. 

Aus  dem  in  Fig.  ’>  wiedergegebeneu  Schema  ersehen 
wir  den  Stromverlauf  durch  eine  Section,  wobei  X den  in 
der  Richtung  von  s,  nach  s3  passirenden  Wagen  vorstellt, 
v,  ist  der  Contaet  am  Hintertheile  des  W agens,  welcher 
noch  in  leitender  Verbindung  mit  der  Contnctschicne  s, 
steht,  während  y3  ileu  Contaet  oder  die  Stromabnehmer- 
bürste  bedeutet,  welcher  im  Vordertheil  des  Wagens  schon 


Fig.  C. 

mit  der  nächsten  Isolirschiene  in  Berührung  steht.  Der 
von  der  Dynamo  kommende  Strom  geht  in  den  Vertheiler 
durch  die  Klemme  b,.  passirt  den  Kupferriug  dt,  dann  den 
Arm  m,  nach  dem  Contaet  t,.  von  dort  nach  der  Contuet- 
schienesi,  Contaet  y,.  W'ngenmotor,  Wagenräder  x zurück 
nach  dem  Stromerzeuger.  Ein  Tlieil  des  Stromes  bildet 
aber  seinen  Weg  zurück  über  Contaet  y3,  Contnctschicne  sj, 
Contaet  t3.  Arm  m3,  Kupferring  ds,  Klemme  b2  nach  dem 
Electromngnet  c.  I>ieser  letztere  Strom  veranlasst,  dass 


der  Electromngnet  seine  Armatur  auzieht,  dadurch  wird 
silier  das  Zahnrad  r losgelassen  (s.  Fig.  I).  sodass  das 
Gewicht  p in  Thütigkeit  tritt,  iudem  das  Zahnrad  um  eiuen 
Zahn  sich  dreht,  sodass  jetzt  m,  mit  tj.  m?  mit  t;,  etc.  etc. 
Contaet  macht.  Der  Electromngnet  wird  so  lange  vom 
Strom  durchflossen,  bis  y3  in  Contaet  mit  S3  kommt,  dann 
wird  er  wieder  stromlos,  lässt  seine  Armatur  los  und  da- 
durch wird  das  Zahnrad  durch  i|  wieder  festgolmlten. 
Dieser  Vorgang  wiederholt  sich  nun  so  oft,  bis  der  Wagen 
bei  der  letzten,  zii  diesem  Vertheiler  gehörenden  Contaet- 
schiene  angelnilgt,  welche  mit  dem  ersten  Contaet  des 
nächsten  Vertheilers  verbunden  ist. 

Es  ist  ersichtlich,  dass  diese  liier  beschriebene  Ein- 
richtung nur  bei  einem  doppelten  Gleise  oder  vielmehr 
für  Wagen  anwendbar  ist,  welche  ausschliesslich  in  der- 
selben Richtung  laufen.  Für  den  Full,  dass  dieses  System 
auch  für  Wagen  verschiedener  Falirrichtung  nngewondet 
werden  soll,  sind  noch  besondere  Einrichtungen  getrolten, 
welche  wir  hier  unberücksichtigt  lassen  wollen. 

Fig.  « stellt  die  Seitenansicht  eines  Contuctes  dar, 
wie  er  in  Lyon  benutzt  wird.  Er  besteht  aus  3 Puar 
Schuhen,  weiche  im  Vorder-  und  Hintcrtlicil  des  Wagens 
augebracht  sind,  a ist  ein  permanenter  Magnet,  f— f sind 
gusseiserne  Polschuhe,  welche  um  x drehbar  ungeordnet 
sind,  r — r bedeuten  Federn,  welche  die  Contactschuhc  cm- 
purhelici),  wenn  dieselben  nicht  durch  die  eiserucu  Cou- 
tuctscliicncn  beim  Passircu  des  Wagens  angezogen  werden. 

Dieses  System  von  Clnret-Wuillemier  ist  jedenfalls 
sehr  sinnreich  und  hat  auch  nach  den  veröffentlichtet!  Be- 
richten seine  Brauchbarkeit  in  der  Praxis  bewiesen ; jedoch 
müsste  man  erst  Näheres  über  die  Kosten  der  immerhin 
complicirten  Anlage  und  der  Unterhaltung  erfahren,  ehe 
sich  ein  abschliessendes  Urtheil  über  die  pnictisclio  Ver- 
wendbarkeit fällen  lässt. 


Post-Päckerei  und  Güterverkehr  auf 
Strassenbahnen.*) 

1. 

Der  Charncter  der  im  allgemeinen  als  Sirnsscubuhncu 
bezeichnet. -n  Verkelirslinieu  ist  nicht  ein  einheitlicher. 
Es  giebt  Strassenbiiliuen  im  eigentlichen  Stadtgebiet  und 
in  Vorortbezirken,  Strassenbahnen,  welche  Ausflugs-  und 
Vergnügungszweck(*n  dienen,  welche  Verbindungsstreckeu 
sind  ii.  s.  w.  Dann  ist  die  Zugkratt  verschieden  und  es  giebt 
Strassenbahnen,  die  sich  in  der  Betriebsweise  den  Dampf- 
bahnen  stark  nähern.  Die  eine  Bahn  wird  von  einer 
andern  ('lasse  von  Fahrgästen  benutzt,  als  eine  andere; 
verschieden  ist  die  Betriebsweise  11.  s.  w.  Man  kann  hier- 
nach auch  keineswegs  sagen,  dass  man  von  vornherein 
den  Post-,  Packerei-  und  Güterverkehr  von  den  Strassen- 
bahnen, welcher  Art  sie  seien,  fern  halten  sollte,  oder  dass, 
wenn  man  ihn  zuliisst,  für  diese  Verkehrsarten  ein  für 
allemal  gültige  Regeln  autgestellt  werden  könnten.  Jede 
Strusscnbnhn  will  hier  individuell  behandelt  sein.  Es  ist 
zu  einer  Zeit,  wo  sich  die  Eleclrieitüt  auch  hier  zu  Laude 
den  Weg  für  den  Betrieb  auf  den  Slrasseiibalmeu  mehr  und 
mehr  erobert,  von  hohem  Interesse,  zu  erfahren,  was  in  Be- 
zug auf  die  gedachten  Verkehrsarten  in  Nordamerika,  einem 
Laude,  wo  die  Eleclrieitüt  auf  den  Strnsseiibiihnen  bereits 
in  hohem  Grude  heimisch  ist,  bislang  geschehen  ist.  Aus- 
kunft hierüber  giebt  eine  Abhandlung  von  Me.  Culloch, 
welche  jetzt  durch  die  amerikanische  Fachpresse  die  Kunde 
macht,  sic  bildet  den  Inhalt  eines  hei  der  Jahresver- 
sammlung der  amerikanischen  Strasscnbahn-Vereinigung 
— American  Street  Railway  Association  — in  Atlunta 
gehaltenen  Vortrags.  Die  Vereinigung  tagte  vom  17.  bis 
l!l.  October  dieses  Jahres. 

L'111  eiuen  Uebcrblick  über  die  bezeiebnete  Angelegen- 
heit zu  gewinnen,  wurden  378  Fragebogen  an  die  Strassen- 
buhngesellschiiften  verschickt.  Von  diesen  kamen  413  be- 
antwortet wieder.  Aus  diesen  ergab  sich  Folgendes  über 


*)  Wir  lenken  die  Aufmerksamkeit  unserer  Loser  auf 
diesen  hochwichtigen  Gegenstand,  i'ibor  welchen  in  der  ge- 
«itnintcu  Fachpresse  des  Auslandes  Besprechungen  erschienen 
sind.  I)io  Red. 
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die  Anzahl  der  Bahnen  und  welche  Verkehre  die  hier  in 
Rede  stehenden  Art  haben. 


Kahl  der  Bahnet!  mit 

Post-  Packerei -ioütervcr- 
vorkohr.  verkehr.  kehr. 

Buhnen,  welche  überhaupt  einen 
Sonder -verkehr  der  in  Rede 
stehenden  Art  haben  . . . 

02 

35 

65 

Bahnen,  die  mit  einer  Packet- 
fahrtgesellschaft  oder  mit  der 
Regierung  der  Vereinigten 
Staaten  Vertrage  geschlossen 
haben 

68 

8 

Gesellschaften,  welche  Dampf- 
güterwagen auf  ilirenSlrHssen- 
bahnlinien  verkehren  lassen. 



6 

Gesellschaften,  welche  für  diesen 
Verkehr  Sonderwagen  in  Be- 
trieb haben  

5 

9 

87 

Gesellschaften,  welche  kleine 
Packe te  mit  den  Personen- 
wagen gegen  eine  Vergütung 
befördern 

31 

Gesellschaften,  welche  eine  der- 
artige Beförderung  in  Aus- 
sicht genommen  haben  . . 

10 

7 

12 

Gosollsclmften,  welche  die  Ver- 
theilung noch  über  ihre  Sta- 
tionen hinaus  Uberuuhmon  . 

2 

2 

Gesellschaften,  weichegemischte 
Wagen  — für  Personen-  und 
Pückereiverkehr  — im  Betrieb 
haben  

_ 

8 

Die  vorstehende  Zusammenstellung  kann  auf  absolute 
Genauigkeit  Anspruch  nicht  machen,  da  zu  viele  Bahnen 
den  Fragebogen  unbeantwortet  Hessen ; es  wird  indess  an- 
genommen, dass  diejenigen  Bulinen,  welche  Sondcrverkchre 
der  bezcichneten  Art  haben,  auch  alle  antworteten.  Im 
übrigen  sind  unter  den  aufgezählten  Bahnen  nur  solche, 
die  uen  Bäckerei-  und  Güterverkehr  auch  vollständig  ent- 
wickelt haben.  Das  Mitlühren  von  Packeten  durch  den 
Schaffner  der  Personenwagen  ist  nicht  als  Pückereiverkehr 
angesehen,  sondern  ausgeschieden  worden.  Aus  einigen 
Stauten,  so  Pennsylvanien,  Khodc-Islund  und  Massachusetts, 
wurde  berichtet,  dass  die  Staatsgesetze  diese  Sonderver- 
kehre nicht  zulassen,  uud  viele  Bahnen  führten  aus,  dass  sie 
durch  ihre  Concession  nur  zur  Beförderung  von  Personen 
ermächtigt  seien. 

Im  Päckerei vorkehr  wurden  durchschnittlich  20  oder 
40  Pfg.  für  ein  Packet  erhoben,  während  der  Gütertarif 
zwischen  1H  und  45  Pfg.  für  50  kg  schwankt.  Post- 
sachen werden  gewöhnlich  auf  Grund  von  Verträgen,  die 
mit  der  Regierung  direct  abgeschlossen  sind,  oder  von 
Untervertrügen  mit  Postuntcrnchmern  gefahren.  Die  Ein- 
nahmen aus  der  PostbetÖrderung  wechseln  mit  der  zu  be- 
fördernden Menge,  der  Zahl  der  täglichen  Fahrten  und  dem 
zurückgelegten  Wege  zwischen  400  und  4000  Mk.  im 
Jahre. 

1.  Der  Postverkehr. 

Die  mitgetheilte  Zusammenstellung  zeigt,  dass  die 
Bahnen  sich  der  Bedeutung  des  Postverkehrs  für  ihre 
Linien  wohl  bewusst  sind,  denn  02  Bahnen  befördern  jetzt 
Postsacbeu,  während  58  Verträge  mit  der  Regierung  ab- 
geschlossen haben.  Die  meisten  dieser  Bahnen  bedienen 
Vorstädte  oder  verbinden  Städte;  aber  die  Postbehörden, 
denen  an  schneller  Vertheilung  und  Einsaiumlung  liegt, 
trclfcu  auch  mit  den  grossen  städtischen  Strassenbahn- 
unternehmungen  Vereinbarungen,  betreffend  die  Beförderung 
zwischen  den  Haupt-  und  Nebenpostämtern  und  die  Ver- 
theilung und  Ansammlung  itu  ganzen  Weichbilde. 

Die  verschiedenen  örtlichen  Pustbchörden  haben  ver- 
schiedene Wege  für  die  Nutzbarmachung  der  St  lassen - 
kühnen  zu  Postzwecken  in  Vorschlag  gebracht.  In  einer 
grossen  westlichen  Stadt,  in  der  alle  Strassenbahnen  in  der 
Hand  einer  einzigen  Gesellschaft  sind,  wurde  vorgeschlugon, 
einen  Wagen  jeder  Strecke  mit  einem  Behältuiss  für  Post- 
sachen auszustatten.  Zu  bestimmten  Zeiten  sollten  die 
Postbeamten  an  der  ganzen  Strecke  auf  den  Wagen  warten 
und  demselben  alle  von  ihnen  eiugesuinmclten  Postsachen 
überantworten,  die  am  Hauptpostamt  wieder  heraus- 


gouommeu  werden  sollten.  Dieser  Vorschlag  wurde  aber 
in  Washington  nicht  gebilligt  und  infolge  dessen  von  den 
örtlichen  Behörden  aufgegeben.  Ein  derartiges  V erfahren 
würde  die  Kinsnnnnliing  der  Postsachen  in  hohen»  Grade 
beschleunigen,  aber  der  schwache  Punkt  scheint  zu  sein, 
dass  für  die  Vertheilung  keine  Vorsorge  getrotleu  ist. 

Die  einzig  richtige  Art,  einen  grossen  Postverkehr 
zu  bewältigen,  d h.  die  Einsammlung  und  V ertheilung  au 
der  ganzen  Linie  in  solcher  Weise  zu  bewirken,  dass  so- 
wohl die  Interessenten  der  Bahn,  als  auch  die  Post- 
behörden  zufrieden  gestellt  werden,  scheint  in  der  Ein- 
stellung eines  von  einem  Eiseubahopostboamten  begleiteten 
besonderen  Postwagens  zu  liegen.  Diese  Art  der  Post- 
betÖrderung ist  in  St.  Louis,  Brooklyn  und  in  mehreren 
anderen  Städten  in  Anwendung  und  befriedigt  dem  V er* 
nelimcn  nach  in  hohem  Grade  sowohl  die  Bahn-  als  auch 
die  Postverwaltung.  Die  Post  wird  schnell  und  pünktlich 
besorgt;  der  Dienst  ist  regelmässig  uud  zuverlässig;  grosse 
und  kleine  Mengen  von  Postsachen  werden  gleich  leicht 
bewältigt  uud  den  Adjaeenten  wird  es  ausserordentlich  be 
quem  gemacht,  ohne  dass  jedoch  für  deu  Personenverkehr 
irgend  welche  Nachtheile  oder  Behinderungen  entstanden. 

Als  Beispiel  eines  solchen  Postbetriebes  soll  der 
eines  Postwagens  beschrieben  werden,  der  seit  einiger  Zeit 
in  St  Louis  im  Verkehr  ist.  Die  St.  Louis  and  Suburbun 
Ruilwny  hat  ihren  Anfang  im  Uescliiiftsviertel  der  Stadt 
und  ist  durch  die  Wohnviertel  uud  die  vorstädtischen  An- 
siedelungen der  Stadt  Florrissant,  25  kn»  von  der  Mitte 
der  Stadt  entfernt,  geführt.  Nach  Uebcrschreiteu  der 
Stadtgrenze  folgt  die  Bahn  dem  Florrissant-Thalc,  welches 
dicht  mit  Vergnügungsorten,  1-audclubs,  Sommerwohnungen 
und  Vorstadtvillen  übersät  ist.  Der  in»  Innern  der  Stadt 
liegende  Theil  der  Bahn  w urde  früher  mit  einem  ( übel 
betrieben,  der  iu  der  Vorstadt  gelegene  Abschnitt  war 
eine  schmalspurige  Dainplbahn:  heute  wird  die  gnuze  Bahn 
electrisch  betrieben.  Der  Postwagen  führt  dreimal  in» 
Tage,  einmal  bis  nach  Florrissant  durch  und  einmal  nur 
bis  zur  Stadtgrenze.  Die  Bahngosellschaft  stellt  einen 
Schaffner  und  einen  Wagenführer,  während  die  Post  ihre 
Schaffner  selbst  stellt.  Der  lediglich  für  die  Zwecke  der 
Post  gebaute  Wagen  hut  seine  eigenen  Motoren  und  ist 
mit  deu  nüthigen  Pulten,  Fächern,  Gestellen  für  Postsiieke 
ii.  s.  w.  ausgerüstet.  Zu  bestimmter  Zeit  führt  der  Wagen 
uni  Postamt  vor  und  nimmt  die  Postsäcke  von  einem  dort 
lialtenden  Gefährt  in  Empfang.  Der  Postschaffner  empfingt 
für  jede  ausserhalb  der  Weiclibildgrenze  gelegene  Station 
uud  für  jeden  an  der  Bahnlinie  stehenden  Briefträger 
einen  mit  seiner  Nummer  bezcichneten  Sack.  Auch 
empfangt  er  alle  Postsachen,  die  zu  spät  eingeliefert 
worden  sind,  tun  sortirt  zu  werden;  dieselben  werden  auf 
»lern  Wege  bis  zur  ersten  Station  den  richtigen  Säcken 
zugetheilt,  genau  wie  bei  den  gewöhnlichen  Eisenbnhn- 
postwugen.  In  einer  Entfernung  von  etwa  2l/j  kiu  .von» 
Postgebäude  wird  zum  ersten  Mal  ungehalten.  Hier  er- 
warten ti  Briefträger  den  Wagon  und  jeder  erhält  von 
dem  Postschaffner  den  mit  seiner  Nummer  bezcichneten 
Beutel.  Weiter  wird  in  Entfernungen  von  3.  4,  5 und 
C'/j  kin  vom  Postgebäude  angehalten.  Die  aus  den  V or- 
stüdteu  eiugesamnielten  Postsachen  werden  dem  Post- 
schaffner von  den  Briefträgern  abgeliefert  und  von  diesem 
den  richtigen  Säcken  zugetheilt.  Nach  Ueberschreiten  der 
Stadtgreuze  werden  die  Postsäcke  au  jedem  Haltepunkte 
genau  so  ausge tauscht,  wie  bei  einer  Dumpfbabn.  Auf 
dein  Rückwege  wird  ebenso  verfahren,  bis  die  Stadtgrenze 
erreicht  ist.  Innerhalb  der  Stadt  bat  die  Post  an  den 
Hnupt-Strnssem'cken  neben  der  Strassonhahn  Briefkasten 
angebracht.  Jeder  Briefträger  trägt  die  in  seinem  Bezirk 
gesammelten  Postsachen  zu  dem  nächsten,  an  der  Bahn 
befindlichen  Briefkasten.  Der  Wagen  hält  an  jedem  der- 
selben, der  Schatfocr  nimmt  ilie  Postsachen  heraus  und 
sortirt  sie  nuf  dem  Wege  bis  zum  nächsten  Briefkasten. 
Die  abgestcmpelteu  und  sortirten  Briefe  werden  am  Haupt- 
postamt versandtbereit  iu  Bündel  verschnürt,  abgegeben. 
I)er  Postwagen  hat  nicht  anzuhalten,  um  Fahrgäste  auf- 
zunohiuen  und  kann  daher  den  Personenwagen  bequem 
aus  »lern  Wege  bleiben.  Der  Wagen  bedient  auch  einen 
kleinen  Güterverkehr.  Iaibeoswittel,  leichte  Möbel,  Milch, 
Kaffee  u.  s.  w.  werden  befördert  und  die  Gebühren  werden 
vom  Schaffner  erhoben.  Der  Postdienst  ist  vor  drei  Jahren 
eingerichtet  worden  und  beständig  wird  er  verbessert. 

Hierzu  eine  Beilage. 
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Abgesehen  von  den  Vortheilen,  welche  den  Landbewohners 
durch  den  Postdienst  zu  Gute  kommen,  bildet  dieser  mich 
eine  Einnahmequelle  für  die  Bnhu  selbst. 

Neeiindtir-  und  T«rtiärbahnvretteii. 

Zweig-  und  Hauptbahnen. 

Von  Ingenieur  Alfred  Birk. 

II.  (Schluss.) 

Im  unmiitelbnren  Gegensätze  zu  Considero  behauptet 
Colson,  dass  <lie  Zweiglinicn  vorwiegend  der  Verbindung 
der  nn  ihnen  liegenden  Stationsorte  mit  den  benachbarten 
Städten  diencu,  nher  auf  den  Fernverkehr,  weichet  den 
Hnuntlmhncn  zn  Gute  käme,  nur  einen  geringen  Einfluss 
nusilhen.  Den  statistischen  Untersuchungen  Considere’s 
legt,  er  keinen  entscheidenden  Werth  bei,  weil  mich  seiner 
Anschauung  hierbei  den  speciellen  Umständen,  die  sich  in 
den  einzelnen  Beispielen  für  den  Fernverkehr  besonders 
günstig  erweisen,  nicht  genügend  Rechnung  getragen 
worden  sei.  Considere  ist  diesem  Umwände  in  se.iner 
zweiten  Abhandlung  dadurch  wirksam  begegnet,  dass  er 
als  Studienobjecte  mehrere  Zweigbahnen  wählte,  bei  denen 
jener  Vorwurf  erwieseüermaassen  nicht  zu  trifft;  dennoch 
gelangte  er  zu  denselben  günstigen  Ergebnissen.  Colson 
begründet  seinen  negirenden  Standpunkt  mit  folgenden 
Darlegungen:  Auf  weitere  Entfernungen  werden  nur  solche 
Güter  betordert,  die  überhaupt  höhere  Transportkosten 


vertragen;  für  diese  Güter  erscheint  die  Ersparnis«  an 
Frachtkosten  in  Folge  der  Anlage  einer  Zweigbahn  nicht 
von  so  grosser  Bedeutung,  dass  der  Verkehr  hierdurch 
gesteigert  würde;  der  neue  Verkehr,  den  die  Zweiglinie 
in’s  Leben  ruft,  wird  nur  Güter  umfassen,  die  nicht  auf 
grosse  Entfernungen  gehen,  also  Güter  von  minderem 
Werthe;  sie  werden  nicht  weit  über  die  Anschlussstafion 
binauslaufcn.  Achnlich  gestalten  sich  die  Verhältnisse 
heim  Personen  verkehre.  Der  Vortheil,  welcher  aus  der 
Benutzung  der  Zweigbahn  gegenüber  dem  Strassonfuhrwerke 
resultirt,  ist  bei  weiteren  Reisen  weder  hinsichtlich  der 
Kosten,  noch  der  Zeit  so  bedeutend,  dass  er  auf  deren  Zahl 
von  Einfluss  werden  könnte.  Die  Zweigbahnen  bieten  also 
nach  Colson’s  Anschauung  eine  viel  zu  geringe  Ersparnis« 
nn  Transport-,  bezw.  Reisekosten,  als  dass  sie  den  Verkehr 
der  Hauptbahnen  in  nennenswerter  Weise  zu  heben  ver- 
möchten. Diesen  Argumenten  gegenüber  weist  nun 
Considbre  — und  wir  glauben  nicht  mit  Unrecht  — auf 
die  Tlmtsache  hin,  dass  anerkanntprmaassen  der  Fernver- 
kehr mit  der  Nähe  der  Bahnhöfe  zu  den  Ortschaften  wächst 
und  dass  mithin  die  Zweiglinien,  welche  die  aa  ihnen  lie- 
genden Ortschaften  der  Hauptbahn  wesentlich  näher  rücken, 
auch  den  Fernverkehr  beleben  müssen:  er  weisf  ferner  auf 
den  besonders  wichtigen  Umstand  hin,  dass  durch  die 
Nähe  einer  Eisenbahn  und  durch  die  Erleichterung  des 
Verkehres  mit  den  benachbarten  Städten  in  Folge  Anlage 
der  Zweigbahn  der  Horizont  der  Landbevölkerung  er- 
weitert und  die  Zone,  innerhalb  welcher  sich  ihr  Handel 
abwickelt,  vergrössert  wird  und  dass  auf  solche  Weise  all- 


Hastlx-Brode. 


The  Neuchatel-Asphatte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Kaatlx-Brode. 


Schatz -Marke 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


Sthen-Mufct. 


Bestellungen  anf  Val  de  TraverS^AspHalty  Goudron,  Wand-Asphalt  etc.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zn  richten. 

Ant  nnsere  St&mpf-Asphalt-Fnhr-St.rasson  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  30  km  aufzuweisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Triivors-Gnas- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  V*1  de  Travers-M&stlx-Brode  wird  nachgoahrot  und  bitten  wir  deshalb, 
unsoro  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastiz-Brod  genau  zu  beachten. 


T elegratnm- Adresse ; 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director, 


m 

:3S 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivkessel, 

Tender-Locomotiven 

für  sohmale  und  normale  Spurweiten; 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitäten 

MaschinBnbaQ-Gesßllsclialt  Heilbronn 

in  Heilbronn. 
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inälich  aus  den  kürzeren  „Localbahnfahrten*  ein  ganz  an- 
sehnlicher Fernverkehr  herauswachse. 

Jedenfalls  geht  Colson  mit  der  absoluten  Negiruog 
des  Nutzens  der  Zweigbahnen  tür  den  Fernverkehr,  bezw. 
für  den  Verkehr  auf  den  Hauptbahnen,  zu  weit.  Von  einer 
plötzlichen  bedeutenden  Steigerung  des  Verkehres  kann 
allerdings  keine  Rede  sein;  aber  ullmülieli  wird  doch  auch 
selbst  von  einer  in  dieser  Reziehung  vielleicht  etwas  in- 
dolenten Bevölkerung  der  Vortheil  der  neu  geschaffenen 
Verhältnisse  erknunt  und  ausgeuutzt  werden;  suecessive 
wird  sie  sicli  von  dem  Uebcrlieferteu  und  Gewohnten  frei 
machen  und  fiber  die  Grenzen  ihres  bisherigen  Schaltens 
und  Wirkens  hinausstreben.  Einen  absolut  und  allgemein 
gültigen  Worth  besitzen  die  von  Considere  entwickelten 
Verhültuissznhlcu  allerdings  nicht;  in  erster  Linie  können 
sie  überhaupt  nur  für  Localbnhnen  in  Frankreich  in  Be- 
tracht kommen,  weil  sie  eben  in  der  französischen  Eisen- 
bahn-Statistik wurzeln;  für  österreichische  Verhältnisse 
dürften  sio  ohne  entsprechende  Modificntion  nicht  nnge- 
wendet  werden.  Aber  die  Methode,  nach  der  sie  Considere 
ermittelt,  verdient  volle  Beachtung  und  kann  zur  Erlan- 
gung passender  Werthe  dienen;  freilich  stehen  die  hierzu 
ertorderlichen  .statistischen  Daten  bisher  nur  den  einzelnen 
BuhnverwaltuDgeii  selbst  in  dem  erforderlichen  Umfange 
zu  Gebote. 

Considöre  fuhrt  zur  Begründung  seines  obenerwähnten 
Anspruches  über  die  Bauwürdigkeit  der  Zweigbahnen  auch 
den  Umstand  an,  dass  diese  Linien  sehr  bedeutende  in- 
directe  Vortheile  bietcu,  welche  aus  der  Anregung,  Unter- 
stützung und  Förderung  hervorgeheD,  die  sie  der  Iavnd- 
wirthschaft,  der  Industrie  und  dem  Haudel  gewähren. 
Auch  in  dieser  Beziehung  ist  Colson  anderer  Ansicht; 
er  leugnet  zwar  nicht,  dnss  Zweigbahnen,  wie  überhaupt 
alle  Eisenbahnen  tiefgehende  Umwälzungen  in  allen  be- 
stehenden Verhältnissen  erzeugen ; aber  er  sieht  hierin  nur 
eine  Verschiebung  der  (’apitalien,  nicht  aber  einen  reelleD 
Vortheil;  die  Eisenbahn  bietet  nach  ihm  nur  die  günstige 
Gelegenheit  zu  derartigen  Umgestaltungen,  sie  erscheint  je- 
doch nicht  als  die  Vorbedingung  für  dieselben,  ln  einer 
kleinen,  in  „Gdnie  civil“  veröffentlichten  Abhandlung  liefert 
Ingenieur  Heude  durch  ein  einfaches  Beispiel  einen  sehr 


bezeichnenden  Beitrag  zu  dieser  Frage.  Heude  hat  mit 
dem  höchst  bescheidenen  Anfwande  von  20  (XX)  Fres.  pro 
Kilometer  eine  Tramway  zwischen  Pithiviers  und  Toury 
— zwei  Stationen  der  "Orlcansbuhn  — erbaut.  Dieselbe 
durchzieht  auf  die  Lauge  von  31  km  ausschliesslich  Acker- 
land. Der  Verkehr  vor  ihrer  Eröffnung  war  sehr  schwach. 
Seit  einem  Jahre  steht  die  Bahn  im  Betrieb  und  befördert 
in  der  Woche  — abgesehen  von  Markten  und  Itesondereu 
Festen  — durchschnittlich  600  Personen.  Von  diesen 
Passagieren  reisen  viele  über  Toury  nach  Etampes  und 
Orleans,  sowie  über  Pithiviers  nach  Malesherbes  und 
Orleans,  obwohl  es  nach  diesen  Stationen  der  Hauptbahn 
noch  keine  directen  Bidets  giebt.  Heude  ist  überzeugt, 
dass  Considero’s  Berechnung  der  mittleren  Roiselänge 
(11  km  auf  der  Zweigbahn,  19  km  auf  der  Hauptbahn) 
hier  vollständig  zutrifn.  Hinsichtlich  des  Güterverkehres 
ist  die  Sachlage  etwas  anders  gestaltet.  Derselbe  umfasst 
überhaupt  nur  den  Transport  von  Zuckerrüben  in  die 
Zuckerfabrik  nach  Toury;  diese  Güter  gehen  über  die  An- 
scblussstation  nicht  hinaus,  solange  die  Production  an 
Rüben  deren  Bedarf  in  Toury  nicht  übersteigt.  Nun  be- 
ginnt aber  die  Production  zu  wachsen,  und  zwar  lediglich 
in  Folge  der  Anlage  der  Tramway.  Früher  wurden  die 
Rüben  nur  bis  auf  eine  Entfernung  von  1 1 km  von  Toury 
cultivirt;  «de  Transportkosten  auf  der  Landstrasse  be- 
trugen 3,75  Frcs.,  bezw.  2,jo  Frcs.  pro  Tonne  für  die  Ent- 
fernung von  11,  resp.  8 Km;  die  Tramway  hat  einen 
Frachtsatz  von  2^,  bezw.  l,u  Frcs.  Die  Rüben  können 
daher  auch  auf  weitere  Distanzen  befördert  werden,  ohne 
dass  ihr  Preis  in  Toury  den  früher  gezahlten  Preis  über- 
steigt; man  pflanzt  sic  daher  jetzt  schon  auf  15  bis  1(5  km 
Entfernung  von  Toury.  ln  diesem  Falle  hatte  die  Local- 
bahn nicht  bloss  die  Gelegenheit  geboten,  sie  war  Voraus- 
setzung für  die  Ausbreitung  des  Anbaues  der  Zuckerrübe; 
man  kann  hier  auch  nicht  von  einer  blosscu  Verschiebung 
des  Capitals  sprechen,  sondern  unbesorgt  von  einer  Ver- 
mehrung desselben,  denn  die  Grundbesitzer  würden  die 
Zuckerrüben  nicht  aubuuuu,  wenn  ihnen  nicht  directe  Vor- 
theile aus  der  neuen  Cultur  erwachsen  würden.  Die 
Zuckerfabrik  in  Toury  wird  vergrössert,  sic  schafft  neue 
Maschinen  an,  vermehrt  die  Zahl  ihrer  Arbeiter,  sie  er- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebreuse 

für 

fttraMtteubaltneiu 

Eingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen - 
bahn.  Naumburger  Sirassenbahn.  Geraer  Strossen- 
bahn.  Allgemeine  Localbnhnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim-  Weinheiiner,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Carlsruhe-Spück-Durmersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normai-Patent-Polsometer 


für 

Wasserversorgnug  von  Eisenbahnen. 

lieber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten  | 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung, 


Körting’s 

Sicherheits-Jpctor 

(selbsttätig  ansaogend)  — restartlog. 

Diese  neue  Injector  - Construction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  auzusaugendeui,  als  zu- 
fliessendem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffhung  des  Dampfventils  — ohne 
Hebelclnstellang  — nöthig. 
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weitert  ihr  Absatzgebiet  und  vervielfacht  ihre  Sendungen, 
ja  es  ist  zu  venuuthen,  dass  die  Zuckerrübe  selbst  über 
Toury  hinaus  verfrachtet  wird  — und  so  steigert  sieh  ull- 
mälich  auch  der  Verkehr  der  Hauptbahn. 

Cs  werden  sich  ähnliche  bezeichnende  Beispiele  auch 
anderwärts  zur  Genüge  linden;  wer  Gelegenheit  hatte, 
in  solche  Verhältnisse  Einblick  zu  gewinnen,  wird  dies  be- 
stätigen. Die  Ausbeutung  von  Kohlen-  und  Torflagern, 
die  Eröffnungen  von  Steinbrüchen,  die  Verwerthang  der 
Wasserkräfte  u.  s.  w.  werden  in  vielen  Fällen  erst  durch 
die  Anlage  von  Localbahuen  möglich.  Im  Hinblicke  hier- 
auf und  auf  den  Nutzen,  welchen  die  Zweigbahnen  zumeist 
den  Hauptbahnen  gewähren,  dnrf  Considere  wohl  mit 
Recht,  behaupten,  dass  die  Localbahnen,  welche  zweckent- 
sprechend und  dconomisch  erbaut  werden,  durchschnittlich 
für  ein  Land  ebenso  nutzbringend  sind,  wie  die  Gesammt- 
heit  der  bestehenden  Hauptbahnen  und  dass  sonach  die 
Frage  der  Verzinsung  des  Anlage-Capitnles  nicht  in  jedem 
Falle  allein  maassgebend  sein  darf.  Ob  nun  den  Haupt- 
bahnen oder  den  Interessenten  der  Localbahn  oder  Beiden 
gemeinsam  aus  dem  Bau  und  Betriebe  der  Balm  ein  der- 
artiger indirecter  Nutzen  erwächst,  dass  der  eine  oder 
andere  Theil  oder  selbst  beide  Theile  von  einer  directen 
Verzinsung  des  Anlage-Capitules  — soweit  sie  zu  demselben 
beigetragen  — durch  die  eigenen  Einnahmen  der  Local- 
bahn absehen  können,  das  bleibt,  wie  Considere’s  Erör- 
terungen selbst  und  weit  schärfer  noch  Heude's  einfaches 
Beispiel  beweisen,  von  den  besonderen  Verhältnissen  in 
jedem  einzelnen  Falle  abhängig.  Aus  diesem  Grunde  aber 
wäre  es'nieht  gerecht 'und  billig,  «len  Hauptbaiinen  ganz 
allgemein  durch  das  Gesetz  Verpflichtungen  und  mit  ihnen 
Lasten  aufzubürden,  deren  Deckung  doch  nicht  gleichfalls 
ganz  allgemein  sicher  und  gewiss  erscheint.  Dagegen 
dürfte  es  zu  keinem  Einwaude  herausfordern,  wenn  das 
Gesetz  der  Regierung  die  Befugniss  ertheilt,  ihren  Einfluss 
auf  die  Grösse  der  Unterstützung,  welche  die  Hauptbahnen 
deD  Zweigbahnen  bei  deren  Anlage  gewähren  sollen,  ent- 


sprechend den  besonderen  Umständen  in  jedem  Einzctfufle, 
bis  zu  einer  gewissen  maximalen  Grenze  geltend  zu  machen, 
bezw.  das  letzte  und  entscheidende  Wort  in  dieser  Frage 
zu  sprechen. 

Uebrigens  werden  seitens  des  k.  k.  Handelsministeriums 
— wie  es  aus  einem,  an  den  Verband  der  östcrroichischon 
Localbahuen  orgnngenen  Erlass  zu  entnehmen  ist  — gegen- 
wärtig eingehende  Erhebungon  gepflogen,  um  in  den  Be- 
sitz von  conereten  Daten  zu  gelangen,  welche  über  dio 
finanziellen  Vorthoile  der  Localbahnen  für  den  Staatsschatz 
und  über  den  Einfluss  derselben  auf  den  Verkehr  und  die 
Betriebseinnahmen  der  Anschlussbahnen  Auskunft  geben. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Unterirdische  Stromzuführung  für  olectr 
Strassen  bahnen  in  Hamburg.  Bekanntlich  hat  die 
Firma  Siemens  & Hnlske  in  Berlin  das  Ausfülirüngsreclit 
für  die  unterirdische  Stromzufüliriing  eines  Hamburger 
Ingenieurs  erworben.  Da  nunmehr  im  „Reichsnnzeiger* 
die  Patentanmeldung  des  Herrn  Eduard  Lach  mann 
(D.  R.-P.  No.  8GG2  CI.  20)  veröffentlicht  ist,  SO  theilt  «1er 
„Hamb.  Oorrcspondout“  mit,  dass  «lio  sogenannte  CanaL- 
schienc  im  Principe  neu  ist,  indem  zum  ersten  Male  soge- 
nannte Luftpolster  zur  Isolirung  benutzt  werden.  Die 
Canalschienc  in  der  auch  jetzt  schon  üblichen  Höhe  von 

200  mm  ist  ] jj  förmig  ausgeführt.  In  der  nach  oben 

zu  luftdicht,  schliessendcn  j [ förmigen  Abtheilung  sind 
Querwände  angebracht.  Der  in  jener  Abtheiiung  liegende 
blanke  Kupfenirnht  ist,  da  «las  StrasscDwasser  in  diese 
Abtheilungen  Dicht  oindringen  kann,  gegen  dasselbe  ge- 
schützt. Auf  der  von  der  Firma  Siemens  & Halske  er- 
bautes Probcstrecko  soll  sich  dieses  Princip  bewährt  haben. 
Von  der  C’aoalscliiene  aus  sind  keine  Sielabflüsse  erforder- 


3Bexlin.©x  -A.splxa.lt-0-©s©llsclxa,ft 

KOPP  & CH; 

==  BERLIN  (üfartinikenfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|20.  == 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 


In  Berlin,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt. 

Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holioement  und  Isolirplalten,  Dachelndeckungen  in  Holzcsment,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Uobemahme  von  Aspbaltlrnngen  jeder  Art,  sowie  von  Holxpflnater  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Auaftihrung  von  Arbeiten  In  Stampfbeton. 

t Eigene  Asphaltgrubon  In  Vorwehle.  I — 


fertigt  als  SpeeiaMt 

Rillenschienen 


in  Hoerde  i.  W. 


jeden  Profils  für 

Strassenbahnen 


<D.  R.  P.  No.  44637.) 

nach  besonderem  patentirten  Walzverfahren  an. 
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lieh,  sondern  das  Wasser  kann  über  das  Strnssenniveau 
hinweg  wie  bisher  aldliossen.  d.  h.  die  Stromzulcitnng 
fune.tionirt  vollkommen  unter  Wasser.  Siemens  & llnlske 
werden  nunmehr  eine  Musterstrecke  anlegen,  welche  gennu 
so  ausgeführt  wird,  wie  sie  zum  Betriebe  in  den  Strossen 
dienen  soll.  Diese  Musterstrecke  soll  so  zeitig  fertig  ge- 
stellt werden,  dass  die  Proben  noch  Anfangs  dieses 
Winters  bei  Schnee-  und  Eiswettcr  ausgeführt  werden 
können,  sodass  die  Firma  bereits  im  Laufe  des  Winters 
in  der  Lage  sein  wird,  genaue  Offerten  für  das  neue 
System  abzugeben.  Die  Kosten  der  unterirdischen  Strom- 
zutilhrung  würden  angesichts  der  Einfachheit  nicht  höher 
sein,  wie  die  des  jetz  gen  oberirdischen  Trolley-Systems, 
wahrscheinlich  sogar  niedriger.  Das  Resultat  ist  mit 

Spannung  zu  erwarten. 

Zittau.  Die  Frage  der  Errichtung  einer  electrischen 
St r nssenbah n ist  in  Anregung  gebracht  worden.  Die 
Firma  G.  Osthoff  in  Berlin  S.W.,  Ilornstr.,  bat  bei  dem 
Stadtrath  angefragt,  ob  Aussicht  vorhanden  sei,  dass  ihr 
die  Anlage  und  der  Betrieb  einer  electrischen  Strassen- 
bahn  iu  Zittau  gestattet  werde.  Diese  Anfrage  ist  im 

günstigem  Sinne  beantwortet  worden;  der  Antragstellerin 
sind  die  niithigen  Unterlagen  zur  Yeifügung  gestellt  und 
sieht  man  hierauf  bezüglichen  Vorschlägen  entgegen. 

Um  clectrische  Bahnen  in  Barmen-Elberfeld 
einzurichten,  hat  sich  ein  grosser  Wettbewerb  erhoben 
Die  Stadt  Barmen  selbst  hat  das  Berliner  Haus  Siemens  & 
llnlske  damit  beauftragt,  eine  electrische  Trambahnlinie 
nach  Wiehlinghnusen  nuszuführen;  das  Haus  will  eine 
Aqimductbnhn  errichten.  Die  Stadt  Elberfeld  hat  die 
Berliner  Eleetricitätsgesellschafl  .Union“  damit  beauftragt, 
eine  neue  electrische  Linie,  die  Nord-Südlinie,  zu  bauen. 
Neben  diesen  neuen  Linien  sollen  die  bestehenden,  einer 
belgischen  Gesellschaft  gehörigen  Pferdebahnlinien  mit 
electrischen)  Betriebe  ausgestattet  werden.  Die  Electricitnts- 
gescllsclmft  „Union“  will  gegen  eine  Verlängerung  der 


C'oncession  diese  Linien  übernehmen  und  electrisch  be- 
treiben. Zwei  Uoncurrenten  bewerben  sich  um  die  Con- 
eession,  um  eine  Concurrcnzbnhn  lüugs  des  Laufes  der 
Wupper  erbauen  zu  dürfen.  Auf  die  Entscheidung  der 
Stadtbehörden  ist.  man  sehr  gespannt. 

Wtildeisenbah  n im  W ürttembergischeu  Schön- 
bueh.  Nach  dem  „Württeinb.  Staat  suuz.“  besteht  iu  dem 
geuunuten  Forst,  welcher  sich  in  der  Nähe  von  Stuttgart 
befindet,  seit  dem  Winter  1391/92  eine  Waldeisenbahn  im 
Revier  Einsiedel.  Bei  Beginn  des  Winters  worden  die 
eisernen  Schienen  von  dem  nüchstgclegonon  Punkte  an 
der  Waldstrasse  bis  zum  jeweiligen  Schlag  gelegt,  im 
Fr&hjuhr  nacli  dem  Gebrauch  :ui  dem  genannten  Pnukt 
im  Freien  nufgebeugt.  den  Sommer  und  Herbst  über  dort 
belassen,  bei  Beginn  des  nächsten  Winters  von  da  an 
einen  anderen  Punkt  eiuor  Waldstrasse,  der  dem  neuen 
Schlag  zunächst  liegt,  geführt,  und  von  dort  aus  beginnt 
die  Schienenlage  von  neuem.  Das  Anrüeken  des  Holzes 
an  die  Waldstrasse  auf  der  Balm  wird  veraccordirt  und 
stellt  sieb  auf  24—40  Pf.  für  1 cbm,  wahrend  der  Mehr- 
erlös aus  dem  an  die  Strasse  nngcrückten  Brennholz  auf 
2 Mk.  für  1 cbm  geschätzt  wird.  Hierzu  kommt  der 
weitere  Vortheil,  dass  die  Waldwege  und  die  Waldungen 
selbst  geschont  werden , sowie,  für  das  bolzkaufende 
Publicum  die  Annehmlichkeit,  dass  die  Zugthier«!  geschont 
werden  und  an  allen,  nicht  blos  an  trockenen  Tagen,  zur 
Abfuhr  benutzt  werden  können.  Man  rechnet,  dass  sich 
diese  Bahn  in  ein  paar  .Jahren  abbezalilt  hat.  Auf  Grand 
dieser  rentablen  Ergebnisse  soll  auch  in  dem  benachbarten, 
mehr  bergigen  Revier  Bebeulmuson  der  Versuch  mit  einer 
Wuldeisenbalm  im  nächsten  Winter  gemacht  werden.  Im 
Revier  Einsiedel  haben  die  bisherigen  günstigen  Er- 
fahrungen dazu  ermuthigt,  in  diesem  Jahre  die  bisherige 
Scliicnenlänge  von  1 000  m (die  Spurweite  selbst  ist  GO  ein) 
durch  Anschüttung  weiterer  Schienen  mit  etwa  300  ni 
Länge  auszudehnen,  sodass  die  jährlich  im  Revier  an- 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Gonstruction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theiie  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Einrichtung  der  Dampfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorthcilhall 
vertheilt;  jede  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 
Zo-u.gm.isss 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  ertheilt  von 


John  Fowler  <£  Co.,  Magdeburg. 


So.  SÄ 
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/»llenden  5 000  Festmeter  Stamm-  und  Brennholz  fortan 
in  den  beiilen  Schlügen  summt  lieh  mit  der  Hahn  an  die 
Ahfuhrstrasse  gerückt  werden  können.  Die  bisher  vor- 
handenen drei  Wagen,  die  bei  einer  Länge  von  I m und 
einem  Gewicht  von  800  kg  bis  zu  4 cbm  fassten,  werden 
um  zwei  kleinere,  2 m lange  vermehrt,  die  2 cbm  fassen 
und  bei  einem  Gewicht  von  .'>00  kg  auf  ebenem  Boden 
leicht  von  einer  Person  geschoben  werden  können.  Für 
den  Ilolztransport  auf  der  Waldeisenbahu  haben  die  Ac- 
cordanten  zur  Fortbewegung  dieser  Bahnwagen  höchstens 
zwei,  ine'stens  aber  nur  1 Pferd  benutzt,  da  die  Steigung 
0%  nicht  übersteigt,  '/.um  Transport  von  Langholz  wurde 
die  Bahn  bisher  noch  nicht  benutzt,  obschon  dies  wohl 
thunlicb  wäre;  probeweise  wurde  im  ersten  Winter  ein 
Kiuhenstumm  von  Festmeter  bei  a°/0  Steiguug  von  zwei 
Pferden  ohne  Beschwerde  abgeführt. 

Die  Unterlassung  von  Langholz-Transporten  wird  zu- 
nächst dem  Umstande  zugeschrieben,  dass  einu  Kiuigung 
der  Ilolzkaufer  über  die  Benutzung  der  Balm  nicht  zu- 
stande gekommen  ist. 

Oesterreich -Ungarn. 

Wien.  Der  bei  der  Stadtverordnetenversammlung 
eingereichte  Antrag,  die  Herstellung  einer  elek- 
trischen Luftleitung  durch  die  Gusonleitnerstrusse  jui 
Bezirke  Hietzing  vou  der  Aecuimilatoren-Acliengcsellsclmft 
in  Bnumgarten  bis  zu  einem  <ler  Neuen  Wiener  Tramwav- 
Gesellschaft  gehörigen  Objecte  an  der  llülteldnrferstrasse 
zu  bewilligen,  wurde  angenommen.  Diese  Leitung  wird 
nniässlieli  der  Iubelriidisetzung  zweier  Accumulatoren- 
wagen  auf  der  Strecke  Mariahilfer  Linie—  Breitensee — 
Hütteldorf  benöthigt- 

Neue  eleetrisc.be  Bahnen  in  Budapest.  I)ie 
Budnpester  Strassenhalmgesellsehaft  hat  beschlossen,  ihr 
ganzes  Netz  von  Pferdebahnen  auf  electriscllen  Betrieb 
einzurichten.  Bei  Linien  der  inneren  Stadt  soll  die  unter- 
irdische Strorufühning  nach  dem  System  Anwendung  linden, 
welches  Siemens  & llalske  hei  der  in  Budapest  seit  fünf 
Jahren  in  Betrieb  stehenden  eleetrischen  Stadtbahn  oin- 
gefülirt  haben,  während  die  Linien  nach  den  Vororten 
Soupest.  Auwinkel.  Altoten  mit  oberirdischer  Sfroni- 
zutührung  versehen  werden  sollen.  Die  l’l'eid  hahngesell- 
sclmft  hat  heute  4t»  km  und  350  Wagen  im  Betriebe.  Die 


Umwandlung  in  eleetrischen  Betrieb  soll  soweit  wie  mög- 
lich im  Laute  des  kommenden  Jahres,  jedenfalls  aher  bis 
zum  Sommer  stattlinden.  Die  siimmtlichen  Fin- 

richtungcn  werden  derart  getroffen,  dass  der  Wagenüber- 
gang  von  den  Linien  der  Budnpester  Strnssenbahn-Gesell- 
seliaff  auf  diejenigen  der  eleetrischen  Stadtlmhngesellschnft 
ohne  weiteres  erfolgen  kann.  Die  Ausführung  wurde  der 
Firma  Siemens  A llalske  übertragen.  Der  Betrieb  erfolgt 
aus  einer  besonderen  Krafterzeugungsstätte,  welche  zu- 
nächst auf  fünf  Maschinen  zu  je  300  Pferdestärken  be- 
messen wird.  Den  Bau  der  eleetrischen  Untergrundbahn 
(Tunnelbahn)  in  Budapest,  welche  durch  die  Firma 
Siemens  & llalske  vom  Stadtwäldchen  unter  der  Andrassy- 
strasse  durch  die  innere  Stadt  nach  dem  Donaur|uai  aus- 
geführt  wird,  hofft  man  bis  zum  Herbst  des  nächsten 
Jahres  zu  vollenden.  Diu  Untergrundbahn,  welche  im 
Gegensatz  zur  Londoner  eleetrischen  Tunuelbnhn  unmittel- 
bar unter  dem  Pilaster  ausgeführt  wird,  dürfte  für  die  im 
Jahre  1 80»;  in  Budapest  stattlindende  Milleniumsmis- 
stellung  hauptsächlich  einen  Gegenstand  der  Anziehung 
bilden  und  in  nudereu  Gressstädten  sehr  bald  Nachahmung 
finden. 

Russland. 

Nish  n ij-Nowgorod.  Zum  Bau  der  eleetrischen 
Fi sen bah ii  vom  Ausstellungsplatz  zum  Bahnhof  der 
Moskau-Nislmigorodcr  Fisenbann  und  zum  Jahrmarkt  ist 
mitzutheilen.  dass  der  Moskauer  Buiianterneluncr  F.  A.  Gerte 
dem  Director  des  Departements  für  Handel  uud  Manu- 
fucturen  den  Vorschlag  gemacht  hat,  diese  Balm  ohne 
Kronsubsidieu  auf  eigene  Kosten  zu  bauen. 


Entscheidungen. 

Der  bei  der  Grossen  Berliner  Omnibus-Ge- 
sellschaft beschäftigte  Kutscher  Voss  ist  Fndo 
September  ohne  Kündigung  entlassen  worden  und  hat  des- 
halb gegen  die  Gesellschaft  eine  Klage  aut  U tägige  Lohn- 
entschiidigung  angestrengt.  Inder  Verhandlung  legte  der 
Director  Friednmnu  zunächst  einen  von  Voss  Unterzeichneten 
(’ontract  vor.  Darnach  ist  die  Gesellschaft  berechtigt, 
den  Kläger  täglich  ohne  Angabe  eines  Grundes  zu  ent- 
lassen, der  Kutscher  über  verpflichtet,  eine  Woche  vor 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  KW.,  Dorotheeumtr.  33. 

Rocca-|  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühie,  Gussasphalt-  und  Goudronfahrik- 

— - Erzeugung  und  UaffiiiAdo  vorzüglichsten  natürlichen  Asphaltbitumons. 

Mastice  Alleinige  Bczugaquollo  des  nur  von  uns  dargestellton  kultflüssigen  sture- 

und  wetterbeständigen  Austriebs: 

' „ADIOIIO  K.“ Sehutzmaike. 


Fabiitmaixc. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Btsmpfaiphalt 

Seit  dein  Jahre  188S  auf  Berliner  StrAsson  00  000  qm 
Stumpfasplialt  verlegt. 


Ausführungen  jegliclior  Arbeiten  in 

Oäntiphalt 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegon 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 


Goldene  Medaille. 


Hygiene-  Ausstellung 
Berlin  1883. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

| Eigen«  A.s]»lialtmiililt>.  }— c: 

Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianisehsm-Stampf-^sphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Brosl.u,  Königsberg  i.  I*.  u.  s.  w.  bis  jotzt  ausgoführt: 

rot.  370  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holtcement-,  Magnesit-  und  Isolirplatten-Pabrit 

— — Grosses  Lager  von  IPucliHcliicIcr  und  tseliUTciplultcu.  — 


Goldene  Medaille. 


Hygiene-  Aufteilung 
Berlin  »>»83. 


AusFührung  von  Asphaltirunos-,  Cement-  u.  Eindeckungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  <i.  s.  w.,  StabfussbSden. 

Für  die  von  uns  nusgoführten  Arbeilon  übernehmen  wir  langjährige  Garantio 
und  stohon  uns  beste  Zeugnisse  von  Kgl.  uml  Städtischen  Behörden,  Eiseubalm- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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semem  Austritt  zu  kündigen.  Im  Uebrigen  wurde  noch 
vom  Director  geltend  gemacht,  dass  sich  der  Kläger 
wiederholt  gegen  die  polizeilichen  Bestimmungen  und  gegen 
die  Anordnungen  seiner  Vorgesetzten  vergangen  habe. 
Der  Kläger  sei  im  Dienst  bummlig  und  unpünktlich  ge- 
wesen, einmal  sei  er  sogar  auf  dem  Bock  schlafend  vor- 
gefunden worden.  Ausserdem  habe  der  Kläger  auch 
schriltlich  bestätigt,  dass  er  an  die  Gesellschaft  keine  Lohn- 
forderung mehr  Imbe.  Der  Kläger  erwiderte,  dass  sich 
diese  Quittung  nur  auf  den  rückständigen  Lohn  beziehe. 
Wenn  er  nach  Inständiger  Dienstzeit  von  Morgens  5'/*  Uhr 
bis  Nachts  ll'/j  Uhr  sich  am  andern  Tage  um  2 — 3 Minuten 
verspätet  hübe,  seien  ihm  hierfür  jedesmal  1 M.  von  seinem 
Gehalt  abgezogen  worden,  womit  die  im  Monat  ein-  bis 
zweimal  vorgekommenen  Unpünktlichkeiten  genügend  ge- 
sühnt seien.  Das  Gewerhegericlit  unter  Vorsitz  des  Assessors 
Blankenstein  verurtheiltc  die  Gesellschaft  nach  dem  Klage- 
anträge zur  Zahlung  einer  Entschädigung  von  30,25  M. 
Was  zunächst  den  Contrort  anlnnge,  so  sei  er  nichtig,  da 
die  Kündigungsfrist  entgegen  der  Bestimmung  des  § 122 
der  Gewerbeordnung  für  den  Arbeitgeber  und  Arbeiter 
ungleich  sei.  Ferner  habe  das  Gewerbegericht  dem  Kläger 
geglaubt,  dass  er  die  Quittung  nur  in  der  Voraussetzung 
uutcrschriebeu  habe,  dass  sich  diese  nur  auf  den  bereits 
verdienten  Lohn  beziehe.  Im  Uebrigen  Imbe  das  Gericht 
keine  Veranlassung  gehabt,  die  Richtigkeit  der  von  der 
Beklagten  über  die  Führung  des  Klägers  vorgebrachten 
Behauptungen  2u  prilfeD,  da,  selbst  wenn  sic  bewieseu 
würden,  damit  noch  kein  gesetzlicher  Eütlassuogsgrund 
gegeben  sei.  Erwähnt  sei  noch,  dass  die  gesetzwidrigen 
Contractstormulare  von  der  l’acketlalirtgesellsclinft  her- 
rühren, welche  bekanntlich  vor  circa  2 .fahren  ihre  siiinmt- 
lichen  Omnibusse  an  die  ^Grosse  Berliner  Omnibus-Oe- 
sellschaft“  abgegebeu  hat. 

Ist  bei  der  Canalisation  eines  Ortes  durch 
Polizei vero rd n ung  jedem  Eigenthümer  eines  bebauten 
Grundstücks  die  Verpflichtung  auferlegt,  die  sämmtliclien 
Abwässer  dieses  seines  Grundstücks  gleichzeitig  dem 
Strassencanal  zuzuführen  und  zu  dem  Zwecke  die  erforder- 
lichen Anlagen  herzustellen,  so  trifft  nach  einem  Urthell 
des  Ober- Verwaltungsg»‘richts.  IV.  Senats,  vom  10.  December 
1X93  (IV.  135ti)  diese  Anschlusspflicht  jeden  Eigenthümer, 
auch  weDn  er  nach  einem  servitutarischen  Rechte  seine 
Abwässer  nach  dem  bebauten  Kachbargrundstück  ableiten 
darf.  Dagegen  kann  der  Nachbar,  der  durch  dos  Servitut 


belastet  ist,  nicht  angehalten  werden,  jene  auf  seinem 
Grundstück  sich  ansammeluden  Abwässer  des  Nachbars 
in  den  Uunal  ubzulcitcn  und  die  dazu  erforderlichen  An- 
lagen herzustellen. 

Die  in  Folge  einer  Bezirksveränderung  einer 
Gemeinde  einverleibteii  Grundstücke  und  deren  Besitzer 
treten  nach  einem  Urtheil  des  Ober- Verwaltungsgerichts, 
I.  Senats,  vom  26.  Juni  1304  (I.  725)  in  die  öttentlichon 
Rechte  und  Pflichten  der  Gemeinde,  welcher  sie  nunmehr 
angehören,  ohne  weiteres  ein ; insbesondere  finden  die  vor 
der  Eingemeindung  erlassenen  Polizeiverordnungen  ohne 
weiteres  Anwendung  auf  die  neu  cinverleibten  Bezirks- 
theilö  und  deren  Bewohner. 

Jede  Gemeinde  ist  nach  einem  Urtheil  des 
Ober-Verwaltungsgerichts,  I.  Senats,  vom  8.  Mai  1891 
(I.  508),  verpflichtet,  für  solche  Personen,  die  nicht  einer 
der  im  § 4 Absatz  1 des  Krankenversicherungsgesetzes 
erwähnten  Krankencasson  angehören,  eine  besondere  Ge- 
mcinde-Krankeneasse  zu  errichten,  in  welche  die  Beiträge 
der  Beitragspflichtigen  fliessen  und  aus  welcher  die 
KnmkcnuntcrstUtzungen  zu  zahlen  sind.  Der  Gemeinde- 
vorsteher hat,  sobald  er  vno  dem  Vorhandensein  ver- 
sicherungspflichtiger Personen  Kenntniss  erlangt,  für  diese 
Einrichtung  Sorge  zu  trogen  und  im  Falle  dio  betreffenden 
Arbeiter  eine  Anmeldung  der  versiclierungspllichtigen 
Personen  unterlassen,  diese  Anmeldung  durch  die  gesetz- 
lichen Strafmittel  (§81  des  Kronkcuversicherungsgesetzes) 
zu  erzwingen  und  ebenso  hat  die  Aufsichtsbehörde  dafür 
Sorge  zu  tragen,  dass  dur  Gemeinde-Vorsteher  seiner 
Verpflichtung  zur  Einrichtung  einer  Gemeiude-Krankencosse 
naenkomme. 

Sprechsaal. 

In  dor  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau* 
No.  28  vom  1.  Octobor  1894  ist  auf  Seile  4U7  ein  Artikel  über 
das  Holzstöokelpflaster  in  der  Sniegelgasso  in  Wien  ent- 
Imiten,  welcher  im  Interesse  der  richtigen  Betirtheilung  dieser 
Pflastergattung  einer  Richtigstellung  bedarf. 

Ks  wird  nämlich  in  diesem  Artikel  gesagt,  dass  die  Her- 
stellung dieses  Holzstöckelpflasters  von  der  Firma  G.  Rütgers 
itn  Jahre  1878  erfolgte,  dasselbe  daher  orst  nach  einer  sech- 
zehnjährigen Dauer  zur  Uinpflaslerung  gelangte.  Thatsäclilich 
wurde  aber  das  heuer  der  Reconstruction  unterzogene  Holz- 
stückelpllnster  in  der  Spiegelgass«,.  u.  z.  in  der  Strecke  vom 


Dijlizjjggjfool. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin  N W.  87,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  Stampfäspbalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreich. 

SSSSüiS-  Seil  1881t  in  Berlin  HOOOO  in  verlegt.  ~ ~ ~ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent -Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Kisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

l)aeli<leckiiiigcii  in  Pappe,  Holzeement,  Schiefer,  Falzziegel. 

Stumpf  beton  für  Höfe,  Fabriken  u.  s.  w , waswrtHcltte  Keller  n Garantie.  Bfirgersteigplatten. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstah!  aus- 
gelührt.  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  eiuer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikiueter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sÄmmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialit&t 

Brinck  & Hübner,  ÄatcüEifaW,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 
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Lobkowitzplatz  bis  zur  Grenzt«  der  Häuser  0.  No.  3 und  5 im 
Monate  Juli  1886  mit  einer  Flüche  von  9ü0  qm  non  berge- 
stellt,  während  im  Monnto  September  1894  die  Reconstruction 
desselben  erfolgto,  wobei  021  qm  total  und  1181/.  qm  parthie- 
weiso  im  Holzstöckelhelag  erneuert  wurden.  Hieraus  ergiobt 
sich,  dass  nach  einem  achtjährigen  Bestände  der  Hoizbelng  in 
einem  Ausmaasso  von  76 dos  im  Jnliro  1380  «US  ge  führten 
Pflasters  neu  hergestellt  werden  musste. 

Es  wird  um  die  getnlligo  Aufnahme  dieser  Richtigstellung 
in  Ihrer  so  weil  verbreiteten  und  insbesondere  in  technischen 
Kreisen  viel  gelesenen  Zeitschrift  liüflichst  ersucht. 

Wien,  den  10.  November  1834. 

Achtungsvoll 

.T.  Bchiebek. 

Stadt  Baurath  und  Vorstand  der  Abtli.  für 
Strassen-  u.  Canalbau  des  Stadtbauamtes. 


Vermischtes. 

W aiiercontr olo,  dit  ln  Zeiträumen  von  d«ei  bi» 
ftlnf  Jahren  vom  Borliner  Magistrat  veranlasst  wird,  hat  be- 
gonnen. Mit  der  Controle  beauftragt  ist  eine  Ansaihl  im  Bau- 
fach erfahrener  städtischer  Beamten,  die  mit  den  Bauplänen 
der  zu  besichtigenden  Grundstücke  versohon  sind.  Gegenstand 
(lor  Besichtigung  sind  die  Wasser-  und  Canaltsationsanlagen. 
die  Wasserhähne  und  -Abflüsse.  Stellen  Bich  Mängel  heran«, 
so  orhiilt  der  Hausbesitzer  die  Aufforderung,  diese  Schäden  in 
einer  bestimmten  Frist  zu  beseitigen;  es  orlblgt  dann  eine 
Nacbcontrolc,  bezw.  ein  Strafmandat. 

Verfahren  zur  Reinigung  von  Trlnkwaaier  durch 
Eieotrolyse  Die  zerstörende  Wirkung  des  Ozons  auf  orga- 
nische Bestandteile  und  Mikroorgnnismon  ist  bekannt.  Einer 
practischen  Verwendung  des  Ozons  zur  Reinigung  von  Trink- 
wasser stand  aber  der  unangenehme  Geruch  und  der  beim  Ge- 
nnss  brechenurrogonde  Geschmack  des  ozoniäirtun  Wassers  im 
Wege  Ausserdem  trat  hierdurch  nur  eine  Sterilisation,  nicht 
aber  oine  Klärung  des  Wassers  ein. 

G.  Oppermann  in  Ostorf  (Schwerin)  hat  nun  unter  No.  76  858 
ein  Patent  auf  folgendes  Verfahren  erhalten:  Kr  stellt  das  Ozon 
durch  Electrolvse  — vun  verdünnter  Schwefelsäure  — her  und 
leitet  das  ozonhaltige  Gas  unter  Druck  in  das  zu  reinigende 
Wasser.  Durch  eine  nochmalige  Eieotrolyse  des  organisirteD 
Wassers  zwischen  Aluminiumplatten  wird  dasselbe  geklärt, 
indem  der  troiwerdende  Sauerstoff  sich  mit  dem  Aluminium 
zn  gallertartigem  Aliiminiumhydro.vyd  verbindet.  Diese  Ver- 
bindung bat-  die  Eigenschaft,  die  im  Wasser  schwebenden 
Partikeichen  zu  umhüllen,  zusaminenzukluben  und  zn  Boden 
zu  reissen.  Der  Niederschlag  wird  durch  Fittriren  entfernt. 

Lm  aber  nonnenswerlbe  Quantitäten  von  Ozon  zu  erhalten, 
muss  di«  voidttnnte  Schwefelsäure  durch  eine  Kältomischung 
stark  gekühlt  weiden  Und  eib&lt  man  daun  nach  C.  Hoft'mann 
im  günstigsten  Falle  hei  einer  Zusammensetzung  von  fi  Vo- 
lumen destillirton  Wassers  und  1 Volumen  Schwefelsäure 
(H,  SO,)  die  Verhält nisszahl  von  0<(ou  an  Ozon. 

Ein  anderes  Verfahren  wird  nach  Electrical  Rev.  von  Villon 
angewandt.  Dorsnlbe  heschrunkt  sich  allein  auf  die  Entfernung 
von  Calcium-  und  Magnusiumsulfat  und  -Carbonat  im  Trink- 
wasser auf  eleclrolytischem  W'ege;  das  Verfahren  ist  folgendes: 

Nachdem  der  I’rocentgehalt  des  Wnssers  an  Magnesium- 
und  Calciumsalzen  bestimmt  worden  ist,  wird  eine  gleicli- 

Deutcfies 


wertliige  Menge  von  Salpetersäuren»  Natron  zugefügt  und  das 
Wässer  einer  Electrolyso  zwischen  Blcioloctroden  unterworfen. 
Dann  entsteht  an  der  Anode  Salpetersäure,  welche  sich  mit 
dem  Bloi  derselben  zu  Bleinitrat  verbindet  und  in  Lösung  gebt, 
und  an  der  Cathode  Natrinmhydrat.  welches  die  Calcium-  und 
Magncsiurocarbonate  und  Sulliite  fällt  und  Nutriumsulfat  und 
Carbonat  bildet ; das  Natriumcarbonat  fällt  dann  das  Bloinitrat. 
Die  ßloiunodo  muss  zeitweise  erneuert  werden.  Die  erwähn- 
ten Niederschläge  sotzon  sich  sehr  schnell  ab  und  kann  dann 
das  reine  Wasser  abgezogen  worden.  Durch  Versuche  wurde 
fostgestellt.  dass  sich  bei  der  Electrolyso  von  20  cbm  täglich 
der  Kostenaufwand  pro  cbm  aut  4 Pfg.  stellt. 

Eino  halbe  Million  laufoudo  Meter  oder  rund  00  Meilen 
sind  gegenwärtig  an  Xrala-CbatMaeaa  im  Kreise  Teltow,  der 
bekanntlich  der  zwölfte  Kreis  der  preussischen  Monarchie  ist 
und  einen  grossen  Theil  des  Berliner  Yorortagebiet«  einschtiesat. 
Davon  sinn  rund  siebon  Achtel,  nämlich  434669  laufende  m, 
erst  in  deu  letzten  fünfundzwanzig  Jahren  gebaut  worden.  Es 
ist.  damit  erreicht  wordon,  dass  von  don  196  Ortschaften  des 
Kreises  gegenwärtig  nur  29  noch  nicht  an  «'ine  Kunststrasso 
ätigesdilossun  sind.  Augenblicklich  sind  von  der  Teltower 
Kreisvorwaltnng  acht  neue  Kreisstrasson  projectirt,  sodass 
nach  Ausführung  derselben  nur  noch  20  Ortschaften  ohno  di» 
rocte  Chausseoverbindung  bleiben.  Dio  Gosammt  - Aufwen- 
dungen für  diese  Erweiterung  dos  Krois-Chaussoenetzcti  sind 
auf  rund  850,000  Mark  veranschlagt,  wovon  der  dritte  Theil 
als  Beihilfe  aus  Kreismit.t«ln  gewährt  wird. 

Datier  eise  besondere  Anwendung  von  Aoooarala- 
toren  für  Strasaenbahnbetriab  berichtet  „Electrical  World“, 
ln  Chicago  ist  nämlich  oiue  doppelgleisige  ätrassoDbahustrecke 
von  otwn  0„  km  Länge,  auf  welcher  die  betreffende  Qcscll- 
sclmft  cs  lür  nötliig  erachtet,  Wagen  laufen  zu  lassan,  aber 
nicht  die  Concession  zur  Anlage  einer  Luftleitung  erhalten 
konnte.  Um  trotzdem  den  Betrieb  zu  bewerkstelligen,  wurde 
ein  Rädergestoll  mit  einer  Batterie  von  «240  sogenannten 
Chiorid-Accumulatoren  ausgerüstet;  dieses  Rädergestoll  bat 
für  seinen  Betrieb  einen  kleinen  Electromotor  und  einen  Mann 
zur  Bedienung.  Sobald  ein  Bahnwagen  an  das  Ernte  dus  Lei- 
tungsdrubtes  gelangt  und  dio  loituugsloso  Strecke  befahren 
will,  so  läuft  der  Accumulatorkarren  ihm  nach  und  kuppelt 
sich  mechauisch  und  electrisch  an  ihn  an,  worauf  der  Wagen- 
führer den  Batteriestrom  gauz  in  derselben  Weise  verwendet, 
wie  den  Loituugsslrom,  denn  die  Spannung  ist  in  boidon  Füllen 
dieselbe.  Wenn  der  Wagen  das  andere  Ende  der  loitungslosen 
Strockon  erreicht,  wo  dio  gewöhnliche  Luftleitung  wieder  be- 
ginnt, so  wird  der  Batteriekarren  wieder  abgekuppelt,  der  Mo- 
tor umgesteuert  und  sofort  ein  Wagen  für  die  Rückfahrt,  daran 
gehängt.  Auf  der  Strecko  sind  heim  stärksten  Vorkehr  etwa 
25  Wagen  im  Betrieb,  wozu  vierzig  Batteriekarren  der  be- 
schriebenen Art  von  dor  Electric  Storage  Company  in  Phila- 
delphia geliefert  worden  sind. 

Wagenbelzang  mlttal«  Elsotrloltät.  Ein  ebenso  ori- 
ginelles als  practiscnes  Heizuogssvatem  ist  während  der  kalten 
Jahreszeit  für  die  Wagen  dor  ulectrischcn  Zahnradbahn  auf 
den  Mont  Salevo  in  Anwendung.  Da  wahrend  des  Winters 
der  Betrieb  gewöhnlich  auf  don  Verkehr  von  vier  Wagen  be- 
schränkt ist,  von  denen  drei  gleichzeitig  bei  der  Bergfahrt, 
einer  im  Abstieg  begriffen  sind,  so  wird  ein  Theil  electrischer 
Energie  verfügbar;  diese  überschüssige  Electricität  — 10  PS 
pro  Wagen  — dient  dazu,  um  die  Heizung  der  Wagen  zn  be- 
werkstelligen. Der  Heizungs-Apparat  besteht  aus  zwei  Wider» 


Reichs- Patent. 


Strasssa-  u&d  ßarteawalssa 

Jeder  Ctrösse  und  Conatruoüon  fertigen 

Jul.  WulffS.  Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengießerei,  HoilbrOIW. 
l*aul  H.van,  Mechanische  Möbelfabrik, 

Berlin  O.,  Rttderntlorferiitr.  26. 

Speolalitä.t:  


Bl«  Grengel, 

Berlin  IV.,  Colo  nies  tr.  Nr.  12 

Fabrik  für 

Pferdebahn-Betrieb  8m  ateriai, 

als:  Welchen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel  - 
weichon),  Kroustaogen  für  diverse  Schienen- 
profilo,  Auflaufwoichen,  Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Salzstrenwagen,  K ipplowr je, 
transportable  Geleise,  Kleineisenzong 
Vortretord.WaggoniahrikLudwigshafuii,  Kr. 
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Einrichtungen  von  Scholen,  Theatern,  Kirchen,  KcNtaurants. 

Tische,  Bänken,  Stühle 

in  jeder  Form  und  Holzart  mit  Uohrgeflecht  oder  Holzfouinirsitz. 
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standsruhmen,  die  im  Intiui  n des  Wagens  unter  den  Sitzbanken 
hart  un  den  Kastenwändeti  der  Wagonkopfseite  unti-rgchrucht 
sind.  Ihr  Umfang  ist  in  dei  Lange  ü*«,,  in.  in  dor  Höhe  0>;MO  m, 
in  der  Breito  0,,te  ni.  Jeder  Rahmen  enthält  42  aus  gatvanisir- 
tom  Eisendrnht  von  1^  mm  Durchmesser  licrgostellte  Spiral- 
federn, während  die  Länge  dei-  ganzen  Spiralfeder  in  einem 
Rahmen  in  bei  24  mm  Durchmesser  beträgt.  Die  Gesammt- 
Innga  der  zur  Heizung  eines  Wagens  erforderlichen  Spiral- 
drfinto  beläuft  sich  auf  fiCO  in.  Der  Strom  geht  direct  aus 
dom  mit.  der  Leitungsschiene  in  Contact  stehenden  Schlitten 
in  die  Spiralen.  Die  durch  den  eingeschaltet en  Widerstand 
absorbirte  Stromstärke  beträgt  15  Amp.'bci  500  Volt  und  re- 
priisontirt  eine  Energie  von  etwa  10  PS.  Du  die  Tempera- 
tur des  Eiscndriihts  100®  erreicht,  wird  die  Luft  rasch  er- 
wärm». Sogar  in  Tagen  eisigster  Kälte  genügen  1(1 — 15  Mi- 
nuten Stromcircnlution,  um  eine  behagliche  Wärme  im  Innern 
des  Wagens  fjö — 20  "l  hcrzuslellen.  Die  Regnlirnng  der 
Heizung  geschieht  durch  den  Condnctenr  mittels  eines  auf  der 
vorderen  Plattform  befindlichen  Stromunterbrechers.  Die.  in 
den  Werkstätten  der  Bahn  in  Etrehiöros  hcrgcstollto  lleizoin- 
riebtung  soll  sich  gut  bewährt  und  bisher  im  Winter  zu  voller 
Zufriedenheit  der  Passagiere  fünctionirt  buben.  Der  Selbst- 
kostenpreis dos  Heizappaiates  beläuft  sich  auf  ungefähr  tiOErcs. 
itlr  den  Wagen.  (Schweizerische  BaUZoitg.) 

Brott’a  oloetrisohe  Hochbahn  Für  die  Verbindung 
New-Yorks  mit  Washington  wird  ein  neues  Hochhahn-System 


verwendet  werden,  das  nach  seinem  Erfindor  „Bretts  erhöht« 
eleetrisrhe  Hicvclo-Baliii“  genannt  wird.  Einschionigc  Hoch- 
bahnen sind  keineswegs  etwas  neues;  jedoch  weist  diese« 
System  eine  Reibe  neuer  und  bemerkenswerther  Züge  auf,  die 
unser  Interesse  wohl  in  Anspruch  nehmen  dürften.  Von  einer 
einzigen  Reibe  eiserner  Pfosten  getragen,  stellt  der  Bahnkörper 
ein  im  Quo» schnitt  U-förmiges,  rinMDtrtigtS  Gebilde  dar.  Im 
Gründe  der  Rinno  liegt  die  oinzige  Tragschiene,  an  ihren 
Seiten  je  eine  Führungsschiene  diclo  unter  den  Wagon  fonsteril. 
In  dieser  Kinne  Intifon  die  Wagon  ohne  irgend  welche  Ent- 
gieisiiiigsgefahr.  Sie  sind  vorn  und  hinten  keilförmig  gestaltet, 
um  den  Lut)  widerstund  nlrzoschwncheu.  Jede  Achse  wird  für 
sich  von  einem  Eloctromotor  augetrieben;  der  Strom  wird  durch 
eine  der  Führungsschienen  den  Motoren  zugeleitot  und  durch 
die  Kädor  und  die  Tragschiene  abgeleitet.  Die  Motoren  worden 
unter  voller  Belastung  700  Umdrehungen  pro  Minute  machen; 
Steigungen  von  1:10  sollen  mit  Leichtigkeit  überwunden  worden 
können.  Hervonnhebon  ist  das  Überaus  geringe  Eigengewicht 
der  Wagen.  Wührond  ein  gowölmlicher  Eisenbahnzug  zur  Be- 
förderung von  150  Personen  über  200  t wiegt,  soll  das  Gewicht 
eines  Hochbahnauges  unter  der  gleichen  Voraussetzung  nicht 
mehr  denn  HO  t betragen.  Diese  Verminderung  des  todton 
Gewichts  kommt  natürlich  der  Zugkraft  zu  gute.  Dio  zu  er- 
reichende Geschwindigkeit  wird  auf  193  km  pro  Stunde  an- 
gegeben. 


Acfien-deselUchaft  für  Bergbau  und  Ilültenbetrieb 

Laar  bei  Ruhrort 

fertigt  alt  Speeialiiät  Rillen schienen  für  Utrasnenbahnen 
in  mehr  als  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  ISS — 205  mm 
und  20 — .56'  kg  pro  m « chicer . 


Das  System  Phoeauc  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  cerlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


0.  R.  P«t 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pal.  fr.  8t. 


l Oeat.-Ung.  Privilegium  

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  hei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprachen.  — Boi  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingeführl;  bei 
vielen  Buhnen  anderer  Staaten  angewondet:  bei  Ncben- 
ond  Kleinbahnen,  Fabrik*-,  Works-  und  Daropfstrassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau],  bei 
Dampfschicbobühnen  und  DampiYührscliifTon.  — Grund- 
form 8,  4,  5 und  neueste,  bei  den  prouss.,  sächs.  und 
bayor.  Staatsbahnen,  n.  A.  boi  der  Kaiser  Ford.-Nordbahn 
und  bei  den  rnss.  Bahnen  eingefübrte  Grundform  23, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 2-1  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
- Grundform  58  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hoho  Behörden.  — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hnhn  an*  Kennel  (Dümpfzulasshahn)  mit  selbst- 
tliätigur  Wasseiableilung,  bei  bill.  Proiso,  für  Ausnützung  der  grössten  Sch&li- 
weitound  Verhütung  von  Frost- und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Freuaalschon  Staatsbahnen.) 

Medaille  der  Allgtn.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  f ln  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Kal.,  HolLRuss. 


Fttr  Kedaction,  kxpeditiou  und  Verlag:  Julius  Kng^liuaa»,  Hurlin,  ijUtzow-Stra^ö  Si7. 
Druck:  Hecht.  & Hufonhäuner,  vormals  Wilhelm  Höcht’s  Hofbuchdruokerei.  Rixdorf-Berlin  S.O. 
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Strassenbau. 

Strassenbaukunde. 

Von  F.'.rdiuand  Löwe,  ord.  Professor  der  Ingeniour-Wissen- 
schaften  an  der  Königl.  Bayerischen  Technischen  Hochschule 
zu  München.  Mit  124  Abbildungen  im  Texte. 

Wiesbaden,  1894.  C.  W.  Kreidel’s  Verlag. 

I. 

Das  vorliegende  Werk  soll  in  erster  Liuie  ein  Lehr- 
buch für  Studirende  sein.  Der  Verfasser  beschränkt 
sich  hauptsächlich  auf  den  Bau  und  die  Unterhaltung 
von  Landwegen  und  Strassen,  jedoch  bringt  derselbe 
auch  Vieles  aus  dem  städtischen  Strassenbau,  welches 
die  in  den  letzten  Jahren  auf  diesem  Gebiete  gemach- 
ten Fortschritte  uud  Erfahrungen  übersichtlich  zusammen- 
fasst. Nach  den  wohl  zutreffenden  eigenen  Worten  des 
Verfassers  muss  sich  der  Bearbeiter  einer  Strassenbau- 
kuude  heutzutage  vielfach  darauf  beschränken,  lediglich 
die  Errungenschaften  der  auf  Einzelgebieten  mit  Erfolg 
thätigeu  Forscher  zu  sichten  und  in  geeigneter  Form 
zur  weiteren  Verwerthung  zu  übermitteln ; dieses  Ziel 
wird  aber  durch  das  vorliegende  Werk  auch  erreicht. 

In  der  geschichtlichen  Einleitung  des  Werkes  wird 
angeführt,  dass  künstlich  gebahnte  und  befestigte 
Strassen  ohne  Zweifel  schon  viele  Jahrhunderte  lang 
vor  Christi  Geburt  bestanden  halten,  dass  nach  wissen- 
schaftlichen Grundsätzen  ausgeführte  Strassen  dagegen 
erst  seit  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  bestehen. 

Im  ersten  Abschnitt  werden  dann  die  „Boden- 
kunde“ mit  Anfertigung  der  Längen-  und  Querschnitte, 
die  Bodenarten  und  deren  Untersuchung,  sowie  die 
Reibuug  der  Erdarten  behandelt,  während  im  zweiten 
Abschnitt  die  „Fahrwerkskunde“  (Strasseufuhr- 
werke,  Bewegungswiderstände,  Leistung  der  Zugtkiere 
n.  8.  w.)  näher  erörtert  werden. 

Abschnitt  3 umfasst  den  „Entwurf  der  Strassen“ 
bezw.  die  Grundsätze  und  Regeln  für  die  Linienführung 
derselben,  uud  bespricht  ausführlich  die  Bearbeitung 
eines  Strassenentwurfes,  hierbei  auf  die  Steigungs-  und 


Breitenverhältnisse  der  Strassen  ausserhalb  und  inner- 
halb der  Städte  näher  eiugeheud. 

Für  stärker  belebte  städtische  Strassen,  in  welchen 
das  Begegnen  zweier  gewöhnlichen  Fahrzeuge  möglich 
sein  soll,  während  zwei  ebensolche  au  den  Fusswegen 
einander  gegenüber  halten,  soll  die  Fahrbahn  eine  kleinste 
Breite  von  lO.i  m und  die  ganze  Strasse  eine  solche 
von  10,4  X 2 . 3 = rd.  17  ra  erhalten;  bei  Verlegen 
von  Pferdebahngleisen  in  die  Strasse  ist  nach  dem  Ver- 
fasser die  Breite  des  Lichtranmes  für  ein  Normal-  oder 
schmalspuriges  Gleis  zutreffend  auf  2 in  uud  der  Achsen- 
abstand  zweier  nebeneinander  liegender  Gleise  zu  2,s  m 
anzunehmen. 

Der  „Bau  der  Strassen“  kommt  nun  im  vierten 
Abschnitt  des  Werkes  zur  Erörterung,  während  die 
„Unterhaltung  der  Strassen“  im  fünften  Abschnitt 
den  Schluss  des  Werkes  bildet.  Mit  dem  Inhalt  dieser 
letzterwähnten  beiden  Abschnitte  wollen  wir  uns  etwas 
eingehender  beschäftigen. 

Bei  dem  Capitel  „Unterbau  der  Strassen“ 
werden  das  Gleichgewicht  der  Erdmassen,  der  Seiten- 
druck der  Erde  gegen  stützende  Wände,  Einschnitts- 
uud  Dammböschungen,  sowie  deren  Abdeckung  und  die 
Coustruction  der  Gräben  und  Rinnen  besprochen,  während 
der  Inhalt  des  nächsten  Capitels  „Kunstbauten“  das 
Nüthige  über  den  Entwurf  und  die  Ausftihruug  der 
Brücken,  Durchlässe,  Stütz-  und  Futtermauern  enthält. 

Wir  glauben,  bei  dieser  Gelegenheit  im  Interesse 
der  solche  Entwürfe  bearbeitenden  Collegen  besonders 
darauf  aufmerksam  machen  zu  sollen,  dass  Landesbau- 
inspector Wienholdt  in  Königsberg,  Preussen,  für  solche 
Brücken  und  Durchlässe  in  Strasseu  Normal-Entwürfe, 
umfassend  die  Liclitweiteu  vou  1 bis  10  m augefertigl 
hat,  welche  unseres  Wissens  vou  dem  Eutwerfer  der- 
selben zu  beziehen  sind  und  bei  ßearbeituug  von 
Strassenprojecten  mit  Erfolg  uud  grosser  Zeitersp&rniss 
benutzt  werden  köuueu. 

Auch  für  die  in  den  früheren  Abschnitten  erwähnte 
Berechnung  der  Einschnitts-  und  Dammquerschnitte, 
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behufs  Anfertigung  der  Erdmassen-Berechn ungen,  giebt 
es  durch  den  Buchhandel  zu  beziehende  Hilfstafeln, 
welche  die  Aufstellung  solcher  Berechnungen  ganz  we- 
sentlich erleichtern.  — 

Von  dem  „Oberbau  der  Strassen'1,  der  Bauweise 
derselben,  der  Gütebestimmung  der  Strassemuaterialien 
und  den  Nebenanlagen  der  Strassen  handelt  nun  das 
folgende  Capitel  des  Buches.  Es  werden  hierbei  für 
die  Schotterstrassen  die  Vorzüge  des  Gestücküs  gegen- 
über dem  Schotterunterbau  (Mac  Adam)  gebührend  her- 
vorgehoben und  dann  weiter  die  Zerkleinerung  der 
Chaussirungssteine  durch  Maschinen,  sowie  das  Ein- 
walzen derselben  eingehend  besprochen.  Die  hierbei 
gemachten  Angaben,  wonach  die  Chaussirungsstein-Zer- 
kleinernngskosten  durch  Maschinen  nur  1,««  bis  2, so  Mk. 
für  das  cbm,  durch  Handschlag  dagegen  3, so  bis  5,oo  Mk. 
(bei  l,go  Mk.  Tagelohn)  betragen  und  die  Leistung 
einer  Steinzerkleinerungsmaschine  für  die  Arbeitsstunde 
auf  durchschnittlich  etwa  2 cbm  anzunehmen  ist,  sind 
sicher  von  allgemeinem  Interesse.  Ebenso  sind  die  in 
dem  Werke  angestellten,  ausführlichen  Vergleiche  der 
Leistungen  und  Kosten  zwischen  Dampf-  und  Pferde- 
walzen besonders  hei  vorzuheben.  Wir  vermissen  bei 
den  Angaben  über  Walzen  aber  die  Hervorhebung  der 
anerkannten  Vorzüge  der  Walzen  mit  wechselnder  Be- 
lastung und  finden  den  Durchschnittspreis  der  Pferde- 
walzen mit  1800  bis  2000  Mk.  zu  hoch  angegeben. 
Ebenso  ist  für  städtische  enge  Strassen  der  empfehlens- 
werthen  Walzeuconstruction,  bei  welcher  die  Deichsel 
durch  eiserne  Gegengewichte  im  Gleichgewicht  gehalten 
wird  und  deren  Deichsel  bei  dem  Wenden  der  Walzen 
ohne  Schwierigkeit  senkrecht  drehbar  ist,  nicht  Er- 
wähnung getlian.  Solche  Walzen  werden  u.  A.  von 
der  Maschinenfabrik  Julius  Wolff  & Co.  in  Heilbronn 
vielfach  augefertigt  und  in  Süddeutschland,  z.  B.  in 
Frankfurt  a.  M.,  mit  gutem  Erfolg  seit  Jahren  benutzt. 

Zu  den  „Steinpflasterstrassen“  übergehend, 
ist  zu  bemerken,  dass  gepflasterte  Fahrbahnen  bei  Land- 
strassen, ausser  an  den  in  dem  vorliegenden  Werk  er- 
wähnten Stellen,  mit  Vortheil  auch  noch  da  Verwendung 
finden,  wo  neugeschüttete  Dämme  voraussichtlich  länger 
andauernde  Nachsackungeu  erwarten  lassen,  oder  die 
Strassenfahrbahnen  leicht  überschwemmt  werden  können. 

Wohl  zum  ersten  Male  findet  in  dem  vorliegenden 
Werk,  abgesehen  von  gelegentlichen  Veröffentlichungen 
in  regelmässig  erscheinenden  Zeitschriften,  auch  das  be- 
reits seit  Anfang  der  achtziger  Jahre  iu  der  Provinz 
Hannover  auf  Chausseen  zur  Verwendung  gekommene 
„Klein-  oder  Steinschlagpflaster“  eingehende  Er- 
wähnung. Von  demselben  werden  hier  mit  Recht  be- 
friedigende Erfahrungen,  auch  bei  schwerem  Verkehr, 
gemeldet.  Schreiber  Dieses  hat  Gelegenheit  gehabt, 
das  Kleinpflaster  an  verschiedenen  Stellen  in  der  Lan- 
desbauiuspection  Geestemünde  zu  besichtigen  und  muss 
gestehen,  dass  das  Pflaster  seine  Erwartungen  weit 
übertroffen  hat.  Dasselbe  lässt  durch  seine  billigen 
Anlage-  und  Unterhaltungskosten,  sowie  seine  längere 
Dauer  und  grössere  Reinlichkeit  gegenüber  den  gewöhn- 
lichen Schotterstrasseu  weitere  ausgedehnte  Versuche, 
auch  in  städtischen  Strassen  mit  geringerem  Verkehr, 
sehr  wünschenswert  erscheinen. 

Als  Eigenschaften , welche  bei  der  Wahl  von 
Pflastersteinmaterial  in  Betracht  kommen,  erwähnt  der 
Verfasser  mit  Recht  genügende  Druckfestigkeit,  Zähig- 
keit, Abschleifungsfestigkeit,  leichte  Bearbeitung  und 
Nichtglattwerden  der  Pflastersteine  in  der  Fahrbahn. 
Wir  möchten  hier  jedoch  noch  ergänzend  zufügeu,  dass 
in  dieser  Beziehung  auch  die  Eigenschaft  der  gleich- 
mässigen  Abnutzungsfähigkeit  des  Materials  eine 
ganz  wesentliche  Rolle  spielt. 

Bei  der  Fugenrichtung  der  Pflastersteine  zur 
Strasseuachse  vermissen  wir  bei  den  angegebenen  Vor- 


zügen der  schräg  gerichteten  Reihen  die  Erwähnung 
des  günstigen  Einflusses  der  letzteren  auf  die  Erhaltung 
der  Fuhrwerke,  dagegen  können  wir  dem  Bedenken,  dass 
Cemeutst  lassen  hinsichtlich  ihrer  Widerstandsfähigkeit 
doch  nur  einem  mässig  starken  Verkehr  entsprechen 
können,  nur  beipflichten. 

Auf  die  in  dem  vorliegenden  Werk  betonte,  auch 
in  unserer  Zeitschrift  schon  mehrfach  erwähnte  Ursache 
des  Misserfolges  des  Asphalt  pflastere  in  Paris  glauben 
wir  im  Interesse  der  Asphaltbahnen  auch  hier  noch  ein- 
mal besondere  aufmerksam  machen  zu  sollen! 

Gegenüber  dem  bei  Besprechung  des  Platten- 
asphalts hervorgehobenen,  thatsächlich  vorhandenen 
Missstand  der  Fugeuverechiebung  der  Platten  in  der 
Fahrrichtung  möchten  wir  nicht  unerwähnt  lassen,  dass 
dieser  lebelstaud  beiden  in  Nummer  20  vom  10.  Juli  d.  J. 
dieser  Zeitschrift  besprochenen,  patentirten  Asphalt- 
Cementplatten  bisher  nicht  vorgekommen  ist.  — 

Für  den  Anschluss  der  Asphaltdecke  an  die  Tram- 
bahngleise haben  sich  in  der  letzten  Zeit  Streifen  aus 
kleinen  Pflastersteinen  entsprechender  Härte,  deren  Fugen 
mit  Gement  ausgegossen  sind,  iu  der  That  besser  be- 
währt, als  die  theuren  und  in  ihrer  Abnutzung  leider 
sehr  uugleichmässigen  Granitschwellen. 

Wir  halten  es  nicht  für  überflüssig,  hier  noch  be- 
sonders hervorzuheben,  dass  als  Unterbettung  der  As- 
phaltfahrbahuen  der  mit  der  nöthigen  Vorsicht  herge- 
stellte Beton  gegenüber  dem  Schotterbett  den  Vorzug 
verdient,  weil  Letzteres  etwaige  Entweichungen  des 
Gases  aus  Strassenrohrleituogen  nach  oben  nicht  ver- 
hindern kauu  und  der  Eiufluss  von  Leuchtgas  auf  As- 
phaltdecken sehr  zerstörend  wirkt. 

Den  unter  Asphaltbeton-  und  Pechschotter- 
strassen in  dem  vorliegenden  Werk  gewidmeten  Mit- 
theilungen über  Granit- Asphalt  könuen  wir  auf 
Grund  örtlicher  Besichtigung  noch  ergänzend  beifugen, 
dass  die  mit  dieser  Pflasterart  iu  Frankfurt  a.  M.  im 
Jahre  1890  ausgeführte  Versuchsstrecke  auch  jetzt,  nach 
4jährger  Versuchszeit,  noch  tadellos  liegt. 

Städtische  Aufgaben. 

Die  Aufgaben  und  das  Wesen  des 
Städtebaues. 

Von  Josef  Rüttinger,  Ingenieur  und  Stadtbaumoister  in  Wien. 

(Alle  Rechte  Vorbehalten.) 

III.  (Schluss.) 

Niedere  Schulen. 

Durch  Einführung  des  Schulzwanges  und  der  allge- 
meinen Schulpflicht  übernahm  der  Staat  diu  Pflicht  zur 
Aufstellung  und  Erhuituug  der  niederen  Schulen.  Dass 
der  Staat  diese  Last  nuf  die  Gemeinden  übertrug,  macht 
es  nun  diesen  zur  Pflicht,  für  passende,  allen  hygienischen 
und  sanitären  Anforderungen  entsprechende  Schulbauten 
aufzukommen  und  damit  fügen  sich  diese  Arbeiten  natur- 
gemüss  iu  den  Rühmen  des  Städtebaues. 

Förderung  der  mittleren  uud  höheren  Schulen. 

Die  Vorsorge  für  Unterkünfte  dieser  Institute  ist  zwar 
in  den  meisten  Füllen  nielit  Sache  der  Stadt,  allein  dem 
Städtebauer  obliegt  die  Pflicht,  rechtzeitig  an  Kaumbe- 
schnffung  für  diese  zu  denken. 

Ein  Gleiches  gilt  von  den 

Gultusgebäuden, 

für  welche  an  eine  passende,  die  Würde  der  gottesdienst- 
lichen Vorrichtungen  nicht  störende  Situirung  gedacht 
werden  muss. 

Auch  für 

Theater,  Vereinshüuser,  Concerthnllen 
uud  andere  Anstalten  zur  Pflege  der  Künste  und  Wissen» 
schulten,  wie  Sammlungen,  Museen,  Bildergallcricn, 
uud  endlich  für  einen  passenden  Ausstellungsplatz 
muss  von  Haus  nus  oder  gelegentlich  Kaum  geschallen  oder 
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.passende  Räume  hierfür  aufgespart  werden,  um  nicht  ge- 
gebenen Falles  wegen  Raummangel  zu  argen  Missgriffen 
gezwungen  zu  werden. 

Anlage  der  Strassen  und  Gehwege. 

Bezüglich  der  Strassenanlage  des  Strasseunelzes  ist  vor 
allem  den  bestehenden  Verkehrsverhältnissen  Rechnung  zu 
tragen  und  mit  sorgfältigster  Vermeidung  aller  Gewaltacte 
an  diese  Hauptverkehrsadern  das  Strassennetz  anzugliedern 
Dabei  ist  ein  Hauptaugenmerk  auf  die  Ausbildung  der 
Radiulstrassen  zu  richten.  Die  Transvcrsaliinien  haben 
nur  locale  Bedeutung.  Gürtelstrossen  sind  in  den  meisten 
Fällen  überflüssig.  Wer  mit  offenen  Augen  die  neueren 
Theile  aller  Städte  betrachtet,  sieht  leicht,  wie  arge  Fehler 
gerade  in  dieser  Richtung  begangen  werden.  In  nicht 
allzu  ferner  '/.eit,  besonders  nach  Ausgestaltung  der  städ- 
tischen Verkehrsmittel,  wird  sich  der  geschiiltliche  Verkehr 
auf  einem  ganz  engbegrenztem  Theil  im  Centrum  der  Stadt 
abwickeln.  Die  Tausende  von  Menschen,  die  ihre  Berufs- 
thätigkeit  dorthin  fort,  müssen  rasch  und  leicht  dorthin 
und  nach  Abwicklung  ihrer  Geschäfte  wieder  von  dort 
weg  kommen,  ln  den  Radien  muss  der  Verkehr  sich 
concentriren  und  die  Kadialstiussen  sind  dazu  bestimmt, 
alle  modernen  Verkehrsmittel  des  Stiidtebnues  einschliess- 
lich der  Stadtbahnen  zu  tragen.  Stadthahnen,  welche  den 
Gürtellinien  folgen,  sind  höchstens  gut  zu  Militär-  und 
Frachttransporten,  tür  den  städtischen  Verkehr  aber  werth- 
los. Die  zwischen  den  Rudiaistrassen  liegenden  Keile 
werden  einen  miissigen  Transvorsalverkeltr  aufweisen  und 
sie  sollen  sich  der  besonderen  Sorgfalt  des  Städtebaues 
in  Bezug  auf  künstlerische  Ausgestaltung  erfreuen. 

Es  ist  selbstverständlich,  «lass  mit  dem  Anwachsen 
einer  Stadt  die  etwa  schon  vorhandenen  Radien  nicht  ge- 
nügen werden,  den  massenhaft  nnwnchsenden  Verkehr  zu 
bewältigen.  In  solchen  Fällen  werden  oft  mit  unglaub- 
lichen Opfern  Strassenverbreiterungen  vorgenommen,  an- 
statt aul  anderen,  wenig  entfernten  Linien  neue  Strassen 
mit  geringen  Kosten,  ja  oft  mit  Gewinn  zu  eröffnen.  'Zu- 
gleich erscheint  hierdurch  ein  später  zu  erörternder  Zweck 
erreicht.  Gerade  in  den  Hauptverkehrsadern  finden  sich 
nicht  selten  historisch  merkwürdige  oder  künstlerisch  be- 
deutende Gebäude,  die  dünn  dieser  Regulirungsmethode 
zum  Opfer  fallen.  Neue  Bahnen  hingegen  lassen  sich 
leicht  durch  minderwerthiges  Häusergerümpel  führen,  wie 
es  sich  ja  auch  vor  Jahrzehnten  in  den  Seitengassen  des 
Hauptverkehres  ansummelte. 

Bezüglich  der  Errichtung  der  nothwendigen 
Ueberbrückungen  ist  wenig  Zusagen.  Hauptverkehrs- 
adern müssen  in  ihrem  Zuge  solehe  Ueberbrückungen  auf- 
weisen.  Minder  wichtige  Verkehrslinien  können  an  der 
Stelle  des  zu  üherhrückendeu  Hindernisses  zusammenge- 
zogen werden.  Allein  auch  hierin  ist  auf  die  ilnupt- 
richtung  des  Verkehrs  wohl  zu  achten.  Oft  werden  zwei 
und  drei  Ueberbrückungen  in  nächster  Nähe  nnzuordnen 
sein,  oft  grosse  Intervalle  zwischen  denselben  der  glatten 
Abwicklung  des  Verkehres  keinen  Schaden  thuu. 

In  Bezug  auf  die 

Strassen  bahnen  und  die  Stadtbahnen  ist,  wie  schon 
früher  aiigedeutet,  zu  bemerken,  dass  die  ersteren  dem 
localen  Klein  verkehr,  die  letzteren  dem  localen  Fernver- 
kehr dienen  müssen.  Die  Stadtbahnen  müssen  demnach 
naturgemäss  in  Radiallinien  sich  dem  Herzen  der  Stadt  so 
weit  als  roöglieh  nähern.  Ihr  Transversalverkehr  wird 
dann  vorwiegend  dem  Lastenverkehr  dienen  und  nur  ge- 
ringe Pcrsouenfrequeuz  aufweisen.  Die  Strassenbnhuen 
als  electrische  Bahnen  uud  Pferdebahnen  werden  bis  ins 
('entrinn  der  Stadt  Vordringen  können  und  die  Stadt 
durchqueren,  sowie  die  Verbindung  der  Radien  unterein- 
ander im  Ringe  bewerkstelligen. 

Strassen  f 11  h r werk. 

Für  das  Strussenfuhrwerk  für  Personentransport  Auf- 
stell ungsplätze  zu  schaffen,  gehört  ebenfalls  zu  den  Auf- 
gaben des  Städtebaues.  Leider  ist  es  in  den  seltensten 
Fällen  möglich,  diese  Frage  einer  gedeihlichen  Lösung  zu- 
zufnhrcn  und  so  verengen  und  verunreinigen  die  auf  den 
Standflächen  aufgustellten  Lohnfuhrwcrke  in  höchst  unan- 
genehmer und  störender  NVeisc  die  Strassen  und  Flächen. 

Wir  haben  früher  schon  gesagt,  dass  die  künstlerische 
Schaffenslust  sich  speciell  an  den  zwischen  Verkehrsadern 


liegenden  Stadttheilen  versuchen  soll  und  dort  mag  nun 
Gelegenheit  sein,  künstlerisch  Vollendetes  zu  leisten.  Durch 
Schwibbogenubschlüsse  lassen  sich  die  langen  Strossen 
untertheilen  und  wird  der  oft  kostbare  Grund  zum  Theil 
einer  Verwerthong  zugeführt.  Ganz  zweckmässig  lässt 
sich  diese  Bauweise,  gegen  welche  keinerlei  Bedenken 
geltend  gemacht  werden  können,  anwenden,  um  geschlossen 
scheinende  Plätze  vor  Kirchen,  Schulen,  Amtshäusern  etc. 
zu  bilden.  Ein  anderes  zweckmässiges  Motiv  des  Städte- 
baues sind  die  Gnrtenhöfe,  die  staub-,  wind-  und  ver- 
kehrsfrei  sind  und  demnach  vollständig  dazu  gemacht 
scheinen,  ais  Erholungsorte  zu  dienen. 

Was  könnte,  eine  geschickte  Kflnstlerhand  aus  dem 
antiken  Fornmmotiv  gestalten  ! Wie  liesse  sich  ein  solcher 
Raum  mit  Plastiken  schmücken  uud  mit  Brunnennulagen 
zieren,  anstatt  dieselben  an  allen  unmöglichen  Kreuzungs- 
punkten an  den  Verkehrsstrassen  zu  verzetteln! 

Welche  Fülle  von  architectonischen  Wirkungen  lassen 
sich  mit  ganz  simplen  Vorgartenstrassen  erzielen!  Die 
wiederholt  versuchten  Strassenhöfe  sind  gewiss  auch  künst- 
lerische Motive  und  lassen  sieh  zu  künstlerischen  Zwecken 
ausnutzen. 

Wir  sind  nicht  competent  und  hier  ist  nicht  der  Ort, 
um  neue  Motive  des  Sfadtbaues  in  Vorschlag  zu  bringen, 
allein  eines  steht  fest:  so  lange  inan  der  Ansicht  huldigt, 
«lass  die  künstlerischen  Aufgaben  im  Städtebau  in  <ler 
Conception  der  Hauptstrassenzüge  liegen  und  so  lange 
man  auf  die  Verbauung  der  zwischen  «iiesen  Strassenzügcn 
liegenden  Grundcomplexc  keine  Rücksicht  nimmt,  ist  an 
eine  künstlerische  Ausgestaltung  unserer  Städte  nicht  zu 
denken. 

Werden  die  einzelnen  Theile  der  Stadt,  wie  sie  sich 
zwischen  den  Radiallinien  von  selbst  ergeben,  durch 
künstlerisch  gebildete  Techniker  oder  unter  «leren  Leitung 
verbaut  oder  regulirt,  so  lässt  sich  leicht 
Vorsorge  für  passende  Baustellen,  für  öffentliche 
Gebäude  und  Monumentalbauten 

treffen. 

Bei  Durchbildung  der  Detailpläne  wird  auch  auf  die 
Erhaltung  der  bestehenden,  historisch  oder  künst- 
lerisch werthvollen  alten  Objecte  die  gebührende 
Rücksicht  und  darauf  Bedacht  genommen  werden  können, 
«lass  nicht  künstlerisch  vollendete  Bauwerke  unserer  ulten 
Meister  durch  «lie  Afferarchitectur  mancher  Speculantou 
geschädigt  werde. 

Gruppirung  der  Stadttheile. 

Das  lebhafte,  oft  lärmende  Getriebe,  das  Handel  und 
Industrie  unvermeidlich  mit  sich  bringen,  von  den  Wohn- 
stätten ferne  zu  halten,  ist  eine  gerechte  und  berechtigte 
Forderung.  Dieser  Wunsch  bringt  es  mit  sich,  «lass  bei 
eventuellen  Neuanlagen  auf  eine  Scheidung  der  städtischen 
Ansiedelung  in  Wohnviertel,  Handels-  und  In- 
dustrieviertel Bedacht  genommen  werden  muss. 

Bezüglich  des  Handclsviertels  wird  eine  besondere 
Wahl  kaum  stnttfinden  können.  Der  Handel  wird  sieh 
unturgemiiss  dort  abwickeln,  wo  die  Bedingungen  dafür 
gegeben  sind.  Flussläute,  Hafenanhigen,  Umschlagplätze 
in,«!  Bahnen  werden  einen  Theil  des  Stadtgebietes  von 
Haus  aus  zum  Emporium  prädestinirer,.  Auch  die  In- 
dustrieviertel werden  sich  an  die  vorgenannten  Verkehrs- 
mittel drängen  und  oft  wird  sieh  eine  strenge  Scheidung 
zwischen  diesen  uud  erstereu  kaum  durchführen  lassen. 
Jene  Theile  des  Weichbildes,  welche  von  Handel  und 
Industrie  nicht  beschlagnahmt  werden,  bleiben  uuu  zur 
Wahl  für  Anlage  der  Wohnvierteln. 

Solche  Gebietstheile,  «lie  in  der  herrschenden  Wind- 
richtung auf  «lie  Industriequartiere  folgen,  oder  durch 
«len  Verkehr  «lersellien  durchquert  werden,  eignen  sich 
nicht,  zu  Wohnvierteln  und  ist  für  diese  eine  möglichst 
staub-  und  rauchfreie,  wenn  angängig  hohe  Lage  zu  er- 
streben. 

Bezüglich  der  Wohnviertel  ist  eine  weitere  Scheidung 
in  Quartiere  mit  geschlossener  Verbauung  und  solche  mit 
offener  Verbauung  geboten.  Darüber,  oh  es  sich  empfiehlt, 
eigene  Arbeiterquarticre  vorzuschen,  gehen  die  Meinungen 
auseinander.  Jedenfalls  müsste  eine  solche  Scheidung  allen 
Theilcn  Nutzen  bringen,  sonst  wäre  sie  nicht  gerecht. 
Passende  Bestimmungen  für  die  einzelnen  Wohn-Quartiere 
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Hessen  dies  vielleicht  ohne  jede  bestimmte  Weisung  er- 
reichen. 

Was  den  plastischen  Schmuck  der  Stadt  betrifft, 
so  soll  vor  ollem  vor  einer  Verzettelung  desselben  und 
dnvor  gewarnt  werden,  dass  er,  wie  leider  häufig  ge- 
schieht, an  Plätzen  situirt  wird,  die  sich  durch  zufällige 
Verschneidung  von  Verkehrslinien  ergeben  und  die  zu  nichts 
zu  brauchen  sind.  Dort  stellt  inan  dann  häutig  kleine 
oder  grössere  Brunneu,  Plastiken  und  dergleichen  nuf. 

Ein  Kunstwerk,  und  nur  von  solchem  ist  hier  die  Rede, 
soll  gesehen  und  betrachtet  werden  können.  Man  stelle 
<s  daher  an  verkehrsreiche  Plätze  und  sorge  für  eine 
passende  Coulisse.  Viel  weniger  gefährlich,  ja  vielleicht 
sogar  oinpfehlenswerther  ist  die  Anhäufung  von  Denkmälern, 
Monumeutnlbrunnen  und  Plastiken,  als  deren  Verzettelung 
an  alle  Iu-ken  und  Winkeln  der  Stadt. 

M ir  haben  an  anderer  Stelle  der  Schwibbogen  als 
eines  Motives  des  Städtebaues  Erwähnung  gethuu  und 
machen  hier  darauf  aufmerksam,  dass  triumphbogeuartige 
Wundbildungen  als  Mon  innen  talschmuck  und  als 
Mittel  zur  zweckmässigen  Unterthoilung  langer  Strassen- 
ziige,  sowie  als  Mittel  zur  Abschliessung  von  Plätzen  zu 
empfehlen  sind. 

Was  endlich  den  Festschmuck  der  Städte  anbelangt, 
so  lassen  sich  hierüber  allgemeine  Angaben  nur  schwer 
machen.  Die  Elemente  des  Festschmuckes  sind  Flaggen- 
maste,  Zelte,  Baldachine,  Pavillons,  Ehrenpforten  und 
Flnmbenux. 

Der  aufmerksame  Leser  wird  aus  vorstehender  ge- 
drängter Darstellung  erkennen,  wie  viele  Diseiplineo  des 
technischen  W issens  der  Städtebau  in  sich  begreift  und 
dass  es  eiues  universell  gebildeten  Mannes  bedarf,  wenn 
es  sieb  darum  bandelt,  im  Städtebau  Ersprießliches  zu 
leisten.  Vielfach  wurde  betont,  der  Städtebau  sei  eine 
„ Kunst.“  Wir  aber  behaupten,  er  sei  nicht  Kunst  allein, 
sondern  „Wissenschaft“  und  ihm  gebührt  ein  Ehrenplatz 
unter  den  technischen  Discipiincn. 

Bezüglich  der  Hafenanlngen,  t'msclilagpliitze 
und  Scliifffalirtscanäle  ist  zu  bemerken,  dass  die- 
selben ol’t  nls  Mittel  zur  Hebung  des  Handels,  also  indirect 
als  ein  Mittel  zur  Förderung  der  Entwicklung  der  Stadt, 
eine  ganz  besondere  Beachtung  verdienen  und  ihre  Anlage 
als  eine  uoabweisliche  Nothwendigkeit  in  den  U essort  des 
Städtebaues  fallen.  Sie  sind  jedoch  iin  allgemeinen  nicht 
so  innig  mit  dem  eigentlichen  Städtebau  verknüpft  und 
liegen  dieser  Disciplin  ferner. 

Beleuchtung. 

Aus  Gründen  der  Sicliei  heit  und  der  Ermöglichung  eiues 
Verkehres  in  den  Abend-  und  Nachtstunden  überhaupt  ist 
für  eine  ausgiebige  Beleuchtung  der  öffentlichen  Strassen 
und  Plätze  zu  sorgeo. 

Selbstredend  können  hier  nur  Centralanlagen  in  Be- 
tracht kommen  und  kuun  hier  nur  die  Wahl  zwischen 
Gasbeleuchtung  und  elcctrischem  Dicht  schwanken.  Im  all- 
gemeinen können  keiner  der  beiden  Beleuclitiingsarten 
besondere  Nacht  heile  zur  Last  gelegt  werden.  Die  ört- 
lichen Verhältnisse  werden  bei  Wald  der  Beleuchfungsart 
Ausschlag  geben. 

Kraftanlagen. 

Als  Krnfti'Cutrnlen  tür  das  Kleingewerbe,  ja  auch  für 
mittlere  Betriebe,  treten  drei  Arten  derselben  in  Betracht, 
die  so  wie  bei  der  Beleuchtung  ohne  wesentliche  Nach- 
theile gleich  annehmbar  erscheinen.  Es  sind  dies  der  gas- 
motorische Betrieb,  der  Betrieb  durch  Klcctromotoren 
und  jener  durch  Pressluft.  Welchen  von  diesen  3 Be- 
triebsarten die  Palme  gebührt,  wird  sich  dort  zeigen,  wo 
sie  gleichzeitig  in  Anwendung  stehen  und  miteinander 
concurrircn. 

St  ras  sen  t a fei  n,  Wegebczcichnu  ngen  und 
II  ä u s e rn  u m m e r i r a u g. 

Auch  diese  scheinbar  nebensächliche  Agende  fällt  in 
«las  Bessert  des  Städtebaues,  Die  Arten,  wie  der  Orion- 
tirungsnutliwendigkeit  Rechnung  getragen  wird,  sind  ver- 
schiedene. Die  Kintheilung  in  Bezirke,  in  Vierteln  und 
Blöcke,  die  Nummerirung  oder  Benennung  der  Strassen  etc. 
ist  in  den  verschiedensten  Combinutionen  im  Gebrauch. 
Unter  allen  Verhältnissen  aber  muss  die  Strassen-  und 
Platzbezeichnung,  sowie  eventuell  andere,  zur  Oricntirung 


nothwendige  Obertheilung  an  allen  Strasseneingängen 
durch  Aufschrifittnfelu  ersichtlich  gemacht  werden. 

Die  Nummerirung  der  Häuser  ist  allen  Stadtein- 
theiluugen  gemeinsam. 

Dem  Städtebau  obliegt  es  ferner,  gleichwie  bei  Her- 
stellung der  Bilduogsanstaiten,  auch  durch 
Förderung  aller  Transport-  und  Verkchrsein- 
richtungen  des  Brief-  und  Waarenförderungs- 
dienstes,  Förderung  der  Anlage  von  Rohrnetzen 
für  die  pneumatische  Post  UDd  von  Leitungen 

für  den  Telegraphen-  und  Telephondienst, 
sowie  durch 

Bestellung  von  Lohndienern  (Dionstmünnern)  den 
allgemeinen  Interessen  der  Bevölkerung  Rechnung  zu 
tragen  und  sich  in  jeder  Mreise  entgegenkommend  zu 
zeigen. 

Eine  nicht  minder  wichtige  Aufgabe  ist  die  Auf- 
stellung eiuer  genügenden  Anzahl 

Oetfen  tlic  her  An  standsorte. 

Dass  hierbei  auf  das  die  Strassen  passirende  Publicum 
in  bester  Weise  Rücksicht  genommen  werden  muss,  ist 
selbstverständlich.  Leider  genügen  die  diesbezüglichen 
Anlagen  in  vielen  Städten  gar  nicht  und  erscheinen  uns, 
die  wir  Besseres  gewöhnt  sind,  io  hohem  Grade  Anstoss 
erregend. 

Städtische  Garnituren. 

Uuter  städtischen  Garnituren  sollen  alle  jene  Einrich- 
tungen verstanden  werden,  welche  dem  allgemeinen  Wohl- 
befinden, dem  Verkehr,  der  Sicherheit  der  Stmssen- 
passanten  etc.  dienen  sollen.  Hierher  gehören  also 
öffentliche  Uhren,  weiche  womöglich  in  electriseher 
oiler  pneumatischer  Verbindung  mit.  der  Sternwarte  oder 
einer  anderen  Centralsfelle  stellen,  sodnss  an  allen  fre- 
quenten Otten  die  richtige  Tageszeit  verzeichnet  erscheint. 
Wetterhäuschen  bilden  einen  ebenso  practischon,  als 
angenehmen  Schmuck  öffentlicher  Gürteu  und  sind  deshalb 
vorzusorgen.  Sitzbänke  in  Gärten  und  den  mit  Alleen 
bepflanzten  Strassen  erweisen  sich  als  ein  Gebot  der  Noth- 
wendigkeit  und  sind  in  ausgiebiger  Anzahl  beizustellon. 

An  frequenten  Strassenkrcuzungen  oder  stark  be- 
fahrenen Plätzen  sind  Rettungspiat enux  auzuordneo. 
Dieselben  zwingen  den  Wagenverkehr  in  bestimmte  Bahnen 
und  erleichtern  den  Passgängern  das  Passiren  der  Strassen 
wesentlich.  Aus  Gründen  der  Humanität  empfiehlt  sich 
die  Aufstellung  von  Schilderhäuscheu  für  die  Strassen- 
polizei  an  exponirten  Posten. 

Ankündigungstatein  und  Ankündigungs- 
säulen sollen  den  entschieden  unschönen  Mauernaschlng 
entbehrlich  machen. 

Trinkhäuschen,  sowie  andere  kleine  geschmack- 
volle Verkanfshütten  an  Promenaden  und  in  Garten- 
anlagni  beleben  das  Städtebild  und  bringen  Annehmlich- 
keiten mit  sich,  sind  daher  zu  empfehlen. 

Bezüglich  der  Festlegung  des  Strassenuetzes 
nach  künstlerischen  Grundsätzen  wurde  einiges 
schon  an  anderer  Stelle  bemerkt. 

ln  den  meisten  modernen  Stadtplänen  sind  Ring- 
strassen.  Avenuen  und  Boulevards  die  einzigen  Ideeo, 
welche  die  Pläne  aufweisen,  und  doch  zeigen  die  meisten 
alten  Städte  eine  ganz  stattliche  Fülle  von  Motiven,  gegen 
deren  Wiederanwendung  nichts  vorliegt. 

Was  das  Alignement  der  Strassen  anbelangt,  so  sollen 
der  Geradericht uog  allein  nicht  zu  viele  Opfer  gebracht 
werden.  Lange  gerade  Strassen  sind  langweilig  und  er- 
müdend und  werden  noch  lungweiliger,  wenn  sic  aus  einer 
endlosen  Reihe  jener  scheusslichen  modernen  Mieths- 
kasernen  bestehen,  in  denen  sich  immer  und  immer  wieder 
dieselben  Motive  wiederholen,  ohne  wirklich  künstlerisches 
Schalten  erratlien  zu  lassen. 

Gerade  in  solche  lange  Strassen  lassen  sich  oft  recht 
zweckmässig  schöne  geschlossene  Plätze  einschalten.  Nur 
dürfen  solche  Plätze  nicht  dadurch  gebildet  werden,  dass 
mau  tlic  zwischen  zwei  frequenten  Strassen  bleibenden 
unvcrhnubnrcn  Zwickel  zu  Plätzen  stempelt. 


Das  Wachsthum  der  Grossst&dte. 

L'ebcr  dieses  Thema  erstattete  in  der  VI.  demo- 
graphischen Section  des  Uongresses  für  Hygiene  nnd  De- 
mographie der  zum  Ehrenpräsidenten  dieser  Section  er- 
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nannte  Leiter  des  statistischen  Departements  der  Stadt  Wien, 
Magistrutsruth  Dr.  Sedlnczek.  einen  interessanten  Bericht. 

Wir  entnehmen  dem  Vortrage,  in  welchem  sieben 
Städte  mit  je  einer  Million  Bewohnern,  zehn  Städte  mit 
wenigstens  einer  hnlben  Million  und  1!)  Städte  mit  300,000 
bis  500,000  Einwohnern,  im  Ganzen  also  3li  Gressstädte  in 
den  Kreis  der  Betrachtung  gezogen  wurden,  folgende  Be- 
merkungen : 

Unter  den  Millionenstädten  weist  London,  die  be- 
völkertste Stadt  der  Welt,  die  relativ  geringste  Zunahme 
aut;  die  Bevölkerung  Londons  hat  sich  im  Laufe  der 
letzten  90  Jahre  um  339, %,  also  im  Durchschnitt 
jährlich  um  3,-j  % vermehrt ; ein  nur  wenig  höheres  Ver- 
iuehrungsprocent  (J.S|)  findet  sich  bei  Paris.  Den  dritten 
Rang  nimmt  W ien  mit  %,  den  vierten  Berlin  mit 
9-os  u/o  jährlicher  Zunahme  ein.  Ju  der  zweiten,  die  Halb- 
milliournstädtc  umfassenden  Gruppe  von  Städten  nimmt 
Bombay  mit  0,OJ  % den  untersten,  Budapest  mit  3,$*% 
jährlicher  Zunahme  den  höchsten  Bang  ein.  Eine  ganz 
exorbitant  hohe  Zunahme  weisen  die  amerikanischen 
Städte  auf,  da  sich  im  Durchschnitt  die  Vermehrung  der 
Bewohnerzuhl  für  Baltimore  mit  17,  tiir  New- York  mit 
2t».  für  Philadelphia  mit  27,  für  Brooklyn  mit  375  und  für 
Chicago  mit  nicht  weniger  als  490%  pro  Jahr  beziffert. 

New- York  und  Philadelphia  weisen  im  I stufe  der  90- 
jitlirigcn  Beobacht nngsperiode  eine  25-fnche  Vermehrung, 
Brooklyn  eine  Zunahme  um  das  339-faehe  der  Aofnngs- 
bevölkerung  auf;  die  Bewohuerzahl  von  Chicago  ist  im 
Laufe  der  letzten  50  Jahre  auf  «las  245-faehe  der  im 
Julire  1340  verzeichneten  Einwohnerzahl  gestiegen. 

Die  Bevölkerung  von  Baltimore  hat  sich  versechzehn- 
facht-  Unter  den  europäischen  Städten  bildet  die  Yer- 
neuntachuDg  der  Anfangsbevölkerung  die  grösste  Zunahme; 
eine  solche  weisen  drei  Städte:  Berlin,  Budapest  und 
Leipzig,  uuf. 

Die  Bevölkerung  der  Gressstädte  beherbergt  einen 
von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  steigenden  Procentantheil 
jener  Länder,  beziehungsweise  Staaten,  deren  Hauptstädte 
oder  Hauptorte  dieselben  bilden.  Das  Antheilsprocent 
der  Stadt  Berlin  an  der  Gcsammtbevölkerting  des 
Deutschen  Reiches  hat  sich  im  Laufe  der  letzten  50  Jahre 
nahezu  vervierfacht;  Paris  weist  eine  Verdoppelung  seines 
Antheilsproc.entes  an  der  Bevölkerung  von  Frankreich 
auf;  in  Wien  wohnen  gegenwärtig  bereits  51,8%  also 
mehr  als  die  Hälfte  der  Bewohner  Niederösterreichs  und 
mehr  nls  5 % Bevölkerung  von  C'isleithnnieu.  London 
beherbergt,  ein  Siebentel  der  Bevölkeiung  Englands  und 
Wales.  Bei  Budapest  ist  während  der  letzten  50  Jahre 
nahezu  eine  Vervierfachung  des  Antheiles  der  haupt- 
städtischen Bevölkerung  an  der  Gosainnitbevülkcrung 
Ungarns  eingetreten. 

Die  Zahl  der  Gemeinden  mit  10,000  bis  20,001)  Be- 
wohnern stieg  in  Oesterreich  in  nicht  ganz  20  Jahren  von 
21  auf  03,  während  die  Zahl  der  Städte  mit  mehr  als 
20,000  Bewohnern  sich  daselbst  von  7 auf  32  erhöht  hatte. 

Von  der  Bevölkerung  des  Deutschen  Reiches  entfielen 
im  Jahre  137t  30,  im  Jahre  1390  bereits  47%  anf  die 
städtische  Bevölkerung.  Ebenso  stieg  «Ins  Antlieils- 
proeent.  der  städtischen  Bevölkerung  in  Frankreich  von 
24  im  Jahre  1340  auf  35  im  Jahre  1331  und  entfullen 
mehr  als  ein  Drittel  der  ganzen  Bevölkerung  Frankreichs 
auf  die  Städtebewohner. 

In  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  ist  das 
Antheilsprocent  der  Städtebevölkerung  im  Laufe  des 
Jahrhunderts  von  3 auf  29  gestiegen,  hat  sich  also  l'ust 
verzehnfacht. 

Zu  diesem  Bericht  macht  das  „Wiener  Communal- 
Blatt“  folgende  Bemerkung: 

„Angesichts  einer  so  gewaltigen,  «Herwärts  zu  be- 
obachtenden, in  rapidem  Steigen  begriffenen  socialen 
Wanderbewegung,  als  deren  Ursachen  von  dem  Vor- 
tragenden in.  wie  uns  scheint,  vollkommen  zutreffender 
Weise,  die  im  Laufe  des  Jahrhunderls  erfolgte  mächtige 
Zunahme  der  industriellen  Tliiitigkeit  und  die  in  Folge 
der  Einführung  und  stets  wachsenden  Intensität  des 
Maschinenbetriebes  und  Fabrikssystems  eilt  getretene  voll- 
ständige Umwandlung  der  Producfionsarten  bezeichnet 
wurden,  fragt  sieh  der  Beobachter  erstaunt,  welches  das 
endliche  Resultat  dieses  mächtigen  Umwnndlungsprocesses 
der  Ansiedlungsformen  sein  werde.“ 


Strasaenbaliiiwesen. 

Post-Päckerei  und  Güterverkehr  auf 
Strassenbahnen. 

II.  (Schluss.) 

Das  soeben  beschriebene  System  erscheint  als  das 
beste,  welches  für  die  Abwicklung  eines  grossen  Postver- 
kehrs  bisher  zur  Einführung  gekommen  ist.  Wo  die  blosse 
Beförderung  von  l’ostsückeu  vom  Hauptpostamt  nach  den 
Nebenämtern  oder  von  Snmmelstellen  nach  Postämtern  in 
Frage  kommt  und  die  Einsamnilung  oder  Vertheilung  an 
der  Linie  nicht  bezweckt  wird,  steht  nichts  entgegen,  die 
Postsäcke  auf  der  vorderen  Plattform  mitzuführen,  wenn 
sie  nicht  zu  zahlreich  sind ; Personenwagen  sollten  aber 
weder  für  die  Einsamnilung  von  Postsachen  bereitgestellt, 
noch  ihr  Inneres  für  die  Unterbringung  von  Postsückeii 
benutzt  werden. 

Die  Frage,  ob  übeihaupt  die  Postbeförderung  mit  der 
Strassenbnhn  geschehen  soll,  hängt  fast  ganz  von  örtlichen 
Umstünden  ab  — der  Länge  drr  Bahn  des  von  ihr 
durchzogenen  Gebietes,  der  Luge  der  Poststellen  zur  Bahn- 
linie und  vielem  andern.  Was  bei  der  Erwägung,  ob  eine 
Balm  auch  für  Postzwecke  nutzbar  gemacht  werden  solle, 
ins  Gewicht  füllt,  ist  die  Gewähr  für  eine  feste  Einnahme, 
die  ans  der  Besorgung  der  Post  erzielt  wird;  eine  solche 
kommt  hei  andern  Dienstzweigen  nicht  in  Frage.  Beim 
Abschluss  von  Regierungsvertifigen'  wird  gewöhnlich  für 
die  Betonierung  von  50  kg  auf  1 km  eine  teste  Gebühr 
erhoben;  das  Gewicht  der  Postsachen  wird  an  bestimmten 
Punkten  durch  Nachwiegen  fes! gestellt.  Grosse  Bahnnetze, 
welche  verschiedene  Stadtgebiete  überziehen  und  dicht  an 
Postämtern  und  öffentlichen  Gebäuden  vorbeigeführt  sind, 
würden  für  die  Einsamnilung  und  Vertheilung  der  Post- 
sachen mit  grossem  Yortlieil  nutzbar  zu  machen  sein. 
Yorstadtlinien.  Verbindungsbahnen  zwischen  Städten  und 
solche,  welche  nach  Etablissements  in  der  Umgebung  der 
Städte  geführt  sind,  bieten  audere  Beispiele  tiir  die  Ein- 
richtung von  Postvcrkchrcn  dar. 

Ein  Vortheil,  muibhiingig  von  der  Geldfrage,  liegt  für 
die  Bahnen  darin,  dass  ihre  Wagen,  wenn  sie  Postsachen 
befördern,  das  Wegerecht  haben,  und  in  der  Bestimmung, 
wonach  Personen,  welche  Postwagen  gefährden,  mit  Ge- 
fiiuguiss  bestraft  werden  könueu.  Hierin  liegt  für  viele 
Bahnen  ein  Anreiz  zur  Einrichtung  eines  Postverkehrs. 

2.  Packerei-  und  Güterverkehr. 

Die  auf  die  Rundschreiben  cingegangenoii  Antworten 
ergaben,  dass  35  Bulinen  zur  Zeit  Pückereivcrkehr  und 
55  Güterverkehr  betreiben.  Es  muss  jedoch  liinzugefügt 
werden,  dass  nur  wenige  Bahnen  im  Lande  einen  regel- 
rechten Güterverkehr  haben;  in  den  meisten  Fälleu  hat 
er  mehr  den  Charncter  des  Pückerei Verkehrs.  Mit  Bezug 
auf  die  Strassenbahnen  ist  die  Grenze  zwischen  Päekerei- 
verkehr  und  leichtem  Güterverkehr  so  wenig  scharf  ge- 
zogen, dass  die  beiden  Gegenstände  um  besten  zusammen 
behandelt  werden. 

Die  Strassenbahnen,  wie  sie  jetzt  betrieben  werden, 
eignen  sich  aus  mehrfachen  Gründen  vortrefflich  für  die 
Beförderung  von  Packeten  und  leichtem  Gut.  Die  grosse 
Zald  von  Punkten,  welche  mit  den  Wagen  erreicht  werden 
können,  die  sichere  Betriebsweise,  die  tausend  Vorkehrun- 
gen. welche  gegen  eine  noch  so  kurze  Betriebsstörung  ge- 
troffen sind,  die  Schnelligkeit,  mit  der  entfernte  Punkte 
erreicht  werden,  und  viele  andere  Umstünde  wirken  zu- 
sammen, um  die  Strasscobnlin  zu  einem  Frachtführer  von 
ungewöhnlicher  Bedeutung  zu  machen,  wenn  es  sich  nur 
um  die  Ueberwindung  kurzer  Entfernungen  handelt.  Die 
Direetoren  können  in  vielen  Füllen  aus  der  Einrichtung 
eines  Verkehres  der  bezeichneten  Art  finoncielle  Vortheile 
ziehen.  In  einer  Stadt,  wo  eine  Eisenbahnstation  vom 
Geschüftsmittelpunkt  ziemlich  weit  entfernt  ist,  kann  es 
kein  schnelleres,  sichereres  und  geeigneteres  Mittel  zum 
Hcrnnhringeu  von  Packeten  und  Gütern  nach  einer  Ver- 
tlieilungsstelle  im  Herzen  der  Stadt  geben,  als  die  Strassen- 
bahn.  Es  kommt  der  Fall  oft  vor,  dass  eine  eloctrische 
Balm  zwei  Städte  verbindet,  von  denen  die  eine  ohne  An- 
schluss einer  Dmupfeisenbalin  ist  und  ihren  ganzen  Be- 
darf auf  dem  W ege  über  die  andere  beziehen  muss.  Hier 
würde  die  Einrichtung  eines  Güterverkehrs  ohne  weiteres 
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nahe  geh'gt  sein;  der  daraus  zu  ziehende  Nutzen  wurde 
von  der  Grösse  tler  Städte,  der  Natur  und  Beschäftigung 
ihrer  Bewohner,  der  Entfernung  der  beiden  Städte  u.  s.  \v. 
nbhfingen. 

Der  Einführung  des  Päckerciverkchrs  auf  umfang- 
reichen Strassenbahnnetzcn  grosser  Städte  ist  iu  erheb- 
lichem Umfange  nicht  näher  getreten  worden,  aber  einige 
Anhänger  des  Gednukens  haben  voi ausgesagt,  dass  ein 
Strassenbabn- Päckereidienst  frülier  oder  später  an  die 
Stelle  der  vielen  Packetfahttunternehmungen  treten  wird, 
welche  jetzt  im  Betriebe  sind.  Als  Beispiel  einer  Strassen- 
bnhn,  welche  sich  mit  Päckerei-  und  Güterverkehr  befasst, 
der  die  EinsnmmluDg  und  die,  Besorgung  von  Haus  zu 
Ilaus  einscliliesst,  kamt  auf  die  Southern  Railway  von 
St.  Louis  hingewiesen  werden,  welche  einen  deräitigon 
Verkehr  schon  zwei  Jahre  lang  besorgt.  Die  Linie  be- 
ginnt im  Herzen  der  Stadt  uu«l  erstreckt  sich  11  km  weit 
in  südlicher  Richtung,  indem  sie  im  allgemeinen  «lern 
Flusslauf  bis  Carondelet  folgt.  Das  von  der  Bahn  durch- 
zogene Gebiet  ist  fast  auf  der  ganzen  Lärgc  stark  be- 
siedelt und  der  Chnracter  der  Bahn  weicht  von  dem  der 
gewöhnlichen  Strassenbahnen  Dicht  ab.  Der  Packetwagen 
legt  täglich  planmässig  drei  Fahrten  zurück;  er  ist  völlig 
selbstständig  und  hat  seiue  eigenen  Motoreu.  Am  Stndt- 
ende  der  Buhn  ist  eine  Annahmestelle;  hier  empfängt  ein 
Bediensteter  alle  für  die  Gesellschaft  bestimmten  Packete 
und  führt  die  betreffenden  Bücher. 

Besonders  bemerkenswert!)  ist  die  Art  der  Einsamm- 
lung  und  Austheilung.  Diese  wird  mit  Fuhrwerken  be- 
wirkt, von  denen  zwei  am  Stadtende  bereit  gehulten 
wenlen  und  drei  andere  bei  allen  Fahrten  der  Strassen- 
bahnwagen  an  bestimmten  Streckcnpuuktcn  daran  An- 
schluss hüben.  Sobald  man  eine  Mittheilung  durch  die 
Post,  dos  Telephon  oder  auf  andere  Weise  an  die  Gesell- 
schaft gelangen  lässt,  wird  durch  ein  Fuhrwerk  ein  bereit- 
gestelltes  Packet  abgeholt  und  dem  Strassenbahnwngen 
zugeführt.  Dieser  giebt  es  hernach  wieder  an  ein  Fuhr- 
werk ab,  durch  welches  es  dem  auf  dem  Packet  verzcichnetcn 
Adressaten  uns  Haus  gebracht  wird.  Jede  Beförderung  eines 
Packeis  kostet  40  Pfg.,  Kisten  werden  für  2 Mk.  von  der 
Wohnung  nach  dem  Bahnhot  (Union-Depot)  gebracht; 
für  diese  Gebühr  wird  die  Aufgabe  besorgt  und  der  Auf- 
gabeschein dem  Absender  wieder  zugestellt.  Eine  ent- 
sprechende Gebühr,  je  nach  der  Grösse  des  zu  befördern- 
den  Stückes,  wird  erhoben  für  die  Austheilung  grosser 
Kisten  und  Ballen.  Grosse  Tuch-  und  Kleidergeschäfte 
haben  in  diesem  Stadttheil  den  Betrieb  ihrer  eigenen 
Wagen  eingestellt  und  lassen  all’  ihre  Packete  jetzt  von 
der  Strassenbabn  besorgen.  Wo  die  Geschäfte  früher 
eine  Umfahrt  bewirkten,  vollführt  tlie  Strassen  bahn  deren 
drei.  Auch  mehrere  grosse  Fabriken  im  südlichen  Theile 
der  Stadt  übergeben  ihre_  Güter  der  electrischen  Bahn. 
Die  Gitter  werden  zum  Straßenbahnwagen  geschafft,  nach 
den  Eisenbahnstationen  mitgenommen,  verfrachtet  und 
dann  wird  dem  Vergeuder  der  Ladezettel  wieder  zuge- 
stellt. Packete  werden  vom  Strassenbahnwagcn  ange- 
nommen, die  Gebühr  erhoben,  gehörig  gebucht  und  am 
Ende  des  Monats  erfolgt  die  Abrechnung.  Die  Strnssen- 
bahn  übernimmt  alle  Verbindlichkeiten  eines  gewöhnlichen 
Frachtführers  und  kommt  für  Verluste  und  Schaden  auf. 
Doch  kommt  die  Gesellschaft,  nur  selten  in  die  Lage  der 
Ersatzpllicht.  Der  Verkehr  wird  gut  unterstützt,  sowohl 
von  den  Anwohnern  der  Linie,  als  auch  von  den  bedeu- 
tenden Kleinhändlern  im  Centrum  der  Stadt.  Der  gewöhn- 
liche Betrieb  wird  durch  den  Verkehr  der  Wagen  in 
keiner  Weise  gestört  uud  bisher  hat  der  Sonderverkehr 
sich  andauernd  bezahlt  gemacht. 

Im  Vorstehenden  ist  der  Päckerei-  und  Güterverkehr 
nur  vom  finnnciellen  Standpunkt  betrachtet  un«l  danach 
erwogen  worden,  ob  seine  Einführung  angezeigt  erscheine, 
oder  nicht.  Die  Suche  bietet  aber  noch  einen  anderen 
Gesichtspunkt,  welcher  in  vielen  Fällen  für  «lie  eigentliche 
Lösung  «1er  Frage  maassgebend  ist.  Es  handelt  sich  um 
die  Auffassung,  den  Packet-  und  Güterverkehr  um  des- 
willen zn  unterhalten,  gleichviel  ob  er  etwas  abwirft  oder 
nicht,  weil  der  Personenverkehr  dadurch  eine  Steigerung 
erfahren  kann.  Bezeichnende  Beispiele  einer  solchen  Auf- 
fassung bieten  die  Bahnen,  welche  von  dem  Innern  un- 
serer grossen  Städte  in  die  Vororte  geführt  sind.  Es  liegt 
selbstverständlich  im  Interesse  der  Bahnen,  die  Bebauung 


des  an  ihren  Linien  liegenden  Gelündi's  zu  fördern,  und 
wie  könnten  sie  dazu  besser  beitragen,  als  indem  sie  alle 
Vortheile  des  Studtlclnms  gewähren,  nicht  allein  durch 
schnelle  Beförderung  von  und  nach  der  Stadt,  sondern 
auch  durch  Versorgung  mit  Lebensmitteln  und  sonstigem 
Bedarf?  Das  regt,  an  zur  Einrichtung  ein«»  Paeketfahrt- 
dieustes’  und  wenn  hei  diesem  auch  die  Ausgaben  grösser 
sind,  als  die  Einnahmen,  so  muss  auch  auf  die  vermehrten 
Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  und  die  durch  solche 
Maassnahmen  steigende  Beliebtheit  «brr  Balm  gerüeksich- 
tigt.  werden. 

Bei  Strassenbahnen  ist  für  alle  Verkehrsarten,  gleich- 
viel ob  Post-,  Güter-  oder  Packetverkehr,  die  Hauptsache, 
«lass  diese  Verkehre  mit  dem  Personenverkehr  in  keinerlei 
Collision  kommen,  und  dieser  Punkt  muss  im  Auge  l»e- 
hnlten  werden.  Danach  ist  die  Anwendung  von  Sonder- 
wagen mit  besonderer  Autriebkraft  und  besonderer  Mann- 
schaft zu  empfehlen.  Auf  Verbindungsbahnen  zwischen 
Städten  oder  auf  Vorstadtbahnen,  wo  nur  an  bestimniton 
Stationen  ungehalten  wird,  kann  die  Anwendung  eines  ge- 
mischten Wagens  oder  eines  Auhängewagens  in  Frage 
kommen;  aber  auf  städtischen  Buhnen  stellt  die  Art, 
Kisten  und  Packete  im  Personenwagen  und  auf  der  Vorder- 
plattforni  aufzustupeln  uud  unterwegs  Gepäckstücke  nn- 
zuuehmen  uud  abzugeben,  mit  der  eigentlichen  Bestim- 
mung der  Strassenbabn  nicht  im  Einklang.  Ein  anderes 
Verfahren,  welches  an  einzelnen  Plätzen  üblich  ist,  beruht 
darin,  dass  kleine  Packete  mitgenommen  werden,  die  der 
Schaffner  unterwegs  abgiebt.  Wenn  die  Zufügung  eines 
solchen  Pncketverkehrs  eine  wesentliche  Verminderung  in 
der  Leistungslühigkcit  für  den  Personenverkehr  zur  Folge 
lmt,  so  ist  ein  Gewinn  nicht  gut  eiuzusehen.  Ein  Per- 
sonenwagen sollte  nur  Personen  befördern,  nur  der  Per- 
sonen wegen  anlmlten  und  den  Endpunkt  seiner  Strecke 
in  der  kürzestmöglicheu  Zeit  erreichen. 

Ehe  diese  Betrachtung  abgeschlossen  wird,  dürfte  noch 
die  kurze  Beschreibung  eines  auf  der  Union  Depot  Railroati 
iu  St.  Loii’S  in  Aussicht  genommenen  Krankentransport- 
Dienstes  am  Platze  sein.  Diese  grosse  Bahn  erstreckt  sich 
fast  in  alle  Theile  der  Stadt  und  («‘rührt  fast  alle  stiidti- 
si'hen  Anstalten,  einschliesslich  «ler  Armenklinik,  des 
Städtischen  Krankenhauses  uud  verschiedener  anderen 
Hospitäler,  und  auf  Veranlassung  der  Stadtbehörden  wird 
jetzt  ein  Krankenwagen  gebaut.  Nach  dem  Entwurf  wird 
der  Wagen  zwei  Drehgestelle  erhalten.  Der  Wageukasten 
wird  7^;  m lang  und  mit  doppeltem  Boden  versehen,  dessen 
Zwisclmnrnum  mit  Asbest  gefüllt  wird,  um  den  Schall  zu 
dämpfen.  Es  wird  zuuächst  beabsichtigt,  ihn  zu  benutzen, 
um  Kranke  von  der  Klinik  nach  «len  Hospitälern  zu 
schuften.  Er  kann  auch  benutzt  werden  im  Falle  eines 
grossen  Feuers  ««ler  sonst  eines  Ereignisses,  bei  «lein 
Massenverletzungen  eintreten,  wo  die  Pferdearabulanzen 
nicht  ausreichen.  Der  Wagen  wird  mit  Streckbetten,  zu- 
sammenlegbaren Stühlen,  einem  Wasserbehälter,  einer 
electrischen  W asserwärme Vorrichtung,  einer  Nothupotlieke, 
Verbandzeug,  Instrumenten,  Stubenclosets  und  allein,  was 
tur  die  erste  Behandlung  von  Kranken  und  Vorletzten 
nothwendig  ist,  ausgerüstet  Ein  Wundarzt  wird  den 
Wagen  stets  begleit««).  Die  Studtbehörde  will  Verein- 
barung dahin  treffen,  dass  «ler  Wagen  über  alle  electrischen 
Linien  im  ganzen  Stadtgebiet  geführt  werden  darf,  um 
jeden  Punkt  erreichen  zu  können.  K . . . . 

Die  Zukunft  der  electrischen  Strassen- 
bahnen mit  Accumulatorenbetrieb. 

In  einem  Bericht,  der  französischen  Thomson-Houston- 
Compagnie  über  die  Entwickelung  iler  electrischen  Strassen- 
bahnen war  dem  Accumulatoreubetrieb  kein  günstiges 
Prognostikern  gestellt  worden. 

Erfolgreich  könnt«;  der  Ai'cuniulatorenbetrieb  nur  dann 
sein,  wenn  «lie  Betriebsbedingungen  für  «lie  electrischen 
Bahnen  in  der  Praxis  weniger  schwierig  wären  und  wenn 
alle  Wagen,  aut  ebenen,  in  vorzüglichem  Zustande  betind- 
lichen  Strassen  fahren  könnten.  Transportable  Aecumu- 
latoren  könnten  keine  so  int«;nsiveu  uud  häufig  wieder- 
holten Stromabgaben  liefern,  wie  es  das  Anfahren  und 
Erklimmen  von  Steigungen  ertor«lert. 

Eine  unüberwindliche  Schwierigk«*it  bei  dein  Gebrauch 
von  Accumulatoren  läge  ferner  darin,  dass  dieses  System 
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ungefähr  noch  ein  Mul  soviel  lvral'l  erfordert,  als  das  | 
System  der  directen  Stromzuleitung.  Das  Gewicht  der 
Accumulatoren  sei  iu  der  That  fast  demjenigen  gleich, 
welches  dreissig  zahlende  Passagiere  roprüseutiren,  und 
diese  I.asl  müsse  mit  oder  ohne  Zustimmung  der  Passagiere 
fortwährend  mitgeschleppt  werden.  Ausserdem  erhöhe 
diese  Gewichtsvermehrung  die  Unterhaltungskosten  der 
(«leise  und  des  rollenden  Materials. 

Die  Systeme  der  unterirdischen  Strom/.uführung  seien 
theilweise  zu  complicirt.  theilweise  verursachen  sie  zu 
hohe  Herstellungskosten,  und  das  einzige  anwendbare 
System  sei  demnach  dasjenige  der  oberirdischeu  Strorn- 
zuführuug. 

Nach  den  bisherigen,  mit  dem  letzteren  System  ge- 
machten Erfahrungen  steht  es  fest,  dass  dasselbe  sich  im 
Grossen  und  Ganzen  bewährt  und  eine  höhere  Rentabilität 
dem  auinmlischen  Betrieb  gegenüber  erzielt  hat. 

Eine  andere  Frage  ist  es  aber,  ob  denn  das  System 
der  oberirdischen  Stromzulührung  gar  keine  Nachtheile 
besitzt,  uml  diese  Frage  können  wir  in  Kürze  wie  tolgt 
beantworten: 

Wie  bekannt,  werden  die  meisten  eleetrischen  Strassen- 
bahneD  mit  Gleichstrom  nach  dem  Zweileiter-Svstem 
(Schienen  und  oberirdische  Zuleitung)  und  einer  Spannung 
von  rund  500  Volt  betrieben. 

Zu  einer  höheren  Spannung  wollte  man  noch  nicht 
übergehen,  da  die  bei  höherer  Spannung  entstehenden 
Extraströme  die  Electromotoren  und  Dynamomaschinen 
gefährden,  die  Funkenbildung  an  den  Contacten  eine  sehr 
bedeutende  ist  und  die  Isolation  der  oberirdischen  Leitung 
ebenfalls  schwieriger  wird.  Ausserdem  ist  eine  grössere 
Lebensgefahr  für  die  Bedienungsmannschaften  der  Ma- 
schinen. bei  einem  Drahtbruoh  etc.,  vorhanden. 

Um  nun  für  grössere  Isiituagslängeu  nicht  zu  starke 
Querschnitte  zu  erhalten,  hat  man  einen  Spannungsverlust 
von  10  und  mehr  Proeent  der  Betriebsspannung  zuge- 
lassen. 

In  Folge  der  ausserordentlich  wechselnden  Belastung 
der  Zuleitungen  — bald  fahren  nur  einige,  bald  mehrere 
Wagen  gleichzeitig,  bald  sind  dieselben  voll,  bald  leer, 
bald  sind  Steigungen  zu  überwinden,  bald  halten  die 
Wagen,  bald  fahren  sie  an  etc.  — ist  ei  unmöglich,  einen 
gleichmnssigen  Betrieb  der  stromlieternden  Centrale  zu 
erreichen  und  die  Motoren  voll,  d.  h.  mit  dem  höchsten 
Wirkungsgrad,  auszunutzen.  Ein  Anschluss  an  das  Lei- 
tungsnetz von  klciueren  Centralen,  welche  gleichzeitig 
Licht  geben,  scheint  daher  auch  nicht  ungüngig  zu  sein, 
weun  nicht  die  Stetigkeit  des  Lichtes  Eiubusse  erleiden 
soll.  Abgesehen  davon,  dass  die  Verschiedenheit  der  den 
beiden  Zwecken  dienenden  Betriebsspannungen  gewöhnlich 
eine  Benutzung  desselben  Leitungsnetzes  unmöglich  macht. 
Mit  Hülfe  von  Accumulatoren  können  zwar,  wie  in  Zürich, 
die  Stromschwankungen  vermindert  werden,  aber  die  Ren- 
tabilität der  Anlage  wird  hierdurch  gerade  auch  nicht 
höher. 

Ferner  ist  die  Fahrtweite  der  Wagen  abhängig  von 
der  Zuleitungslänge. 

l'eber  eino  bestimmte  Zuleitungslüoge  kann  man  aber  • 
nicht  hiuausgehen,  wenn  man  nicht  sehr  starke  und  daher 
theure  Zuleitungen  verwenden  will,  anderenfalls  werden 
bei  höheren  Spannungsverlusten  auch  die  Betriebskosten 
höher  und  die  Rentabilität  der  gauzen  Anlage  wird  in 
Frage  gestellt. 

Im  Vergleich  mit  dem  System  der  oberirdischen  Zu- 
leitung bietet  der  Accumulutoreobetrieb  unleugbare  Vor- 
theile. 

Die  Wagen  können  sich  frei  bewegen  mul  das  ebenso 
wie  das  Telcphouuetz  unschöne  Leitungsnetz  des  Systemes 
mit  oberirdischer  Stromzuleitung  lallt  fort.  Die  Fuhrt- 
weite  der  Wagen  ist  nur  von  der  Capacität  der  Accumu- 
latoren abhängig  und  die  erforderliche  Capacität  lässt  sich 
unschwer  erreichen.  Lässt  es  sich  doch  erhoffen,  dass 
man  mit  eiuem  Accumulatorenwngen  bis  40  km  zuiück- 
legen  kann. 

Fenier  bietet  es  heute  keine  Schwierigkeiten  mehr, 
Accumulatoren  herzustellen,  welche  den  für  das  Anfahren 
oder  für  das  Ueberwindeu  von  Steigungen  erforderlichen 


intensiveren  Strom  abgeben  können.  Gerade  die  nach 
kurzer  Ruhezeit  gestiegene  Spannung  der  Accumulatoren 
macht  dieselben  für  die  höhere  Stromabgnbe  beim  An- 
fuhren geeignet  uud  nach  den  in  den  letzten  Jahren  ge- 
sammelten Erfahrungen  könnteu  zweckmässig  coustruirte 
Accumulatoren,  ohne  Schallen  zu  erleiden,  kürzere  Zeit 
mindestens  eine  um  25  pCt.  höhere  als  die  normale  Ent- 
lndestromstärkc  leisten,  wodurch  eiue  Ueberanstreuguug 
der  Aecumulutureu  beim  Uekorvviiidcn  von  massigen  Stei- 
gungen ausgeschlossen  erscheint.  Ausserdem  hindert  aber 
nichts,  an  Strecken  mit  höheren  Steigungeu  Accumula- 
toren-Locomotiven  zu  stationiren,  welche  nur  Vorspanu- 
dienste  leisten.  Dem  Nachthoil  des  Indien  Eigengewichtes 
der  Accumulatoren  und  dem  geringeren  Nutzeffect  der- 
selben steht  die  erwähnte  Thutsachc  gegenüber,  dass  der 
Spanoungsverlust  in  den  Leitungen  bei  der  oberirdischen 
Stromzutühriing  ein  sehr  bedeutender  und  der  Betrieb  bei 
diesem  System  ein  sehr  wechselnder  ist.  Beides  macht 
den  Betrieb  verhültnissmässig  unüconomisch.  Dagegen 
kann  der  Betrieb  der  Endestuf ioneo  so  vollkommen  ge- 
regelt werden,  dass  lief  höchste  Wirkungsgrad  der  Motoren 
erzielt  wird  und  schon  vorhandene  Centralen  können  ohne 
Weiteres  als  Ladestationen  benutzt  werden.  Ein  derart 
vereinigter  Betrieb  wird  sich  gegenseitig  ergänzen  uml 
eine  um  so  höhere  Rentabilität  erzieleu.  Ferner  ist  die 
Abnutzung  der  Accumulatoren  nur  Sache  der  richtigen 
Behandlung  uml  kanu  unschwer  auf  das  normale,  keines- 
wegs besonders  kostspielige  Mnuss  gehalten  werden. 

Ein  weiteres  wichtiges  Moment,  so  schreibt  der  „Klec- 
troteclinische  Anzeiger“,  liegt  auch  bei  dem  Accumulatoren- 
betrieb  darin,  dass  eine  Störung  der  Telcphonlinien  nicht 
Vorkommen  kann  und  der  Einvvand,  der  Accumulntoren- 
betrieb  erfordere  stärkere  Gleise,  ist  noch  sehr  in  Frage 
gestellt.  Die  für  das  oberirdische  System  ebenfalls  er- 
forderlicheu  stärkeren  Gleise  werden  auch  für  den  Accu- 
mulatorenbetricb  genügen. 

Von  gegnerischer  Seite  hört  man  häufig  den  Einvvand, 
dass  die  bisherigen  Versuche  mit  Accumulntorenbetrieb 
ungünstig  ausgefallen  seien. 

Hierauf  lässt  sich  erwidern,  dass  alle  diese  Versuche 
daran  gescheitert  sind,  dass  zu  geringe  Erfahruugeu  so- 
wohl in  Bezug  auf  die  Ausführung  der  Electromotoren, 
wie  auf  die  Coostruction  der  Accumulatoren  und  schliess- 
lich auf  die  Gesnmmtaoordnung  Vorlagen.  Ausserdem 
sind  die  meisten  dieser  Versuche  in  viel  zu  kleinem  Um- 
fangt* ausgeführt  worden,  um  eine  günstige  Rentabilität 
ergeben  zu  köuncn,  ebensowenig  wio  dies  kleine  Lade- 
oder Blockstationen  ergeben. 

Nach  dem  heutigen  Stand  der  Technik  lässt  es  sich 
wollt  Voraussagen,  duss  der  Betrieb  mit  Accumulatoren  zu 
einem  günstigeu  Resultat  führen  wird,  sobald  derselbe  sich 
in  fachgemüssen  Händen,  d.  h.  in  Händen  der  Accurnu- 
1 atorentech n i ker,  befindet. 

Nach  unseren  eigenen,  mit  dem  Reckeuzaun'schcn 
Wagen  vor  Jahren  in  Berlin  gemachten  Erfahrungen  und 
nachdem  wir  kürzlich  die  Berliner  Accumulatorenwagen 
besichtigt  haben,  glauben  wir,  das  Beste  von  diesen  er- 
warten zu  können. 

Selbstverständlich  liegt  es  uns  fern,  dem  System  der 
oberirdischen  (bezw.  der  imtorirdischen)  Zuleitung  etwa 
die  JyebensITihigkeit  absprechen  zu  wollen.  Beida  Systeme 
können  sphr  wohl  nebeneinander  bestehen  — im  Stadt- 
innern  Accumulntürenbetriob,  ausserhalb  der  Stadt  ober- 
irdische Stromzuführung,  vielleicht  sogar  unter  Umständen 
mit  Benutzung  derselbeu  Wagen  — uud  sich  gegenseitig 
in  ähnlicher  Weise  ergänzen,  wie  es  mit  dem  Wechsel- 
strom und  dem  Gleichstrom  geschehen  ist. 

Auch  dem  stationären  Accumulntorenbetrieb  hat  man  vor 
gar  nicht  langer  Zeit  jede  Lebensfähigkeit  abgesprochen, 
ja  man  hat  sogar  vou  berufenster  Seite  [seiner  Zeit  die 
Beleuchtung  mit  Glühlampen  für  eiu  Unding  gehalten ! 
Die  behauptete  Unmöglichkeit  zur  Möglichkeit  zu  machen, 
ist  einzig  and  allein  nur  Suche  der  wachsenden  Erfahrung 
uud  mit  dem  kommenden  Jahre  werden  wir  hoffentlich 
um  diese  Möglichkeit  reicher  sein.  F.  G. 
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Hahnen  verschiedener  Systeme. 

Eingleisige  Hochbahn,  System  Hanlon. 

(Hierzu  1 Fig.) 

Das  nachstehend  beschriebene  Hochbahn-System  mit 
einein  Gleise  und  einer  Führungsschiene  über  dem  Wagen 
ist  nach  „Electr.  World“  von  J.  1’.  Hanlon  in  Boston 
entworfen  und  spoeiell  für  den  electrischeu  Betrieb 
bestimmt,  obgleich  auch  jede  andere  motorische  Kraft 
als  Antrieb  verwendet  werden  kann.  Nachstehende  Ab- 
bildung stellt  eine  Seitenansicht  des  Oberbaues  des  Bahn- 
körpers. sowie  eines  zwischen  der  oberen  und  unteren 
Schiene  laufenden  Wagens  dar.  Wiilneud  das  untere 
Gleis  auf  Pfeilern  ruht,  welche  aus  eisernen,  durch  Kippen 
verstärkten  Säulen  bestehen  und  welche  je  nach  den  ört- 
lichen Verhältnissen  au  den  Gebäuden  der  Strassen  ent- 
lang otler  auf  der  Mitte  derselben  zur  Aufstellung  ge- 
langen, ist  die  obere  Schiene  an  gürtelförmigen  eisernen 
Bindebnlkcn,  welche  auf  den  genannten  Säulen  atifliegen, 
befestigt.  Um  jeder  Gefahr  in  Folge  einer  etwaigen  Ent- 
gleisung heim  Durclifnhren  von  Curveu  vorzubeugen,  sind 
Siclierheitsscliienen  angebracht,  welche  der  oberen  Schiene 
parallel  laufen  und  durch  Bindeglieder  in  ihrer  Lage  fest- 
gehalten werden.  Zur 
Verminderung  der 
Reibung  sind  2 hori- 
zontal sich  drehende 
Räder  (a)  vorhanden, 
welche  so  ungeordnet 
sind,  dass  sie  beim 
Passiren  von  Curveu 
die  Sicherheits- 
schienen berühren 
und  imf  diese  Weise 
den  Wagon  nicht  aus 
seiner  Gleichge- 
wichtslage heraus- 
lassen. Die  Anbrin- 
gung dieser  Sieher- 
heitsvorrichtung 
braucht  man  nicht 
auf  etwaige  Krüm- 
mungen derTrnc«  zu 
beschränken,  sondern 
man  kann  sie  der 
ganzen  Linie  entlang 
mibringen.  Die  Räder- 
nchscu  sowohl  der 
unteren,  wie.  der 
oberen  Schienen  sind 
wie  bei  jedem  anderen 
Wagen  etwas  beweg- 
lich angeordnet,  sa- 
dass  sie  sich  den  zu 
durchlaufenden 
Curveu  entsprechend  in  ihrer  Lago  bis  zu  einer  gewissen 
Grenze  anpasseu  können.  Für  den  Fall,  dass  ein  Uad- 
brucli  erfolgt,  oder  ein  Rad  aus  den  Schienen  springen 
sollte,  sind  noch  Fangvorrichtungen  vorhanden,  welche 
ein  Umkippen  der  Wagen  verhindern  und  welche  in  der 
Figur  hei  S an  gedeutet  sind.  Die  Wagen,  deren  Länge 


Kreuzungeu,  Umkehr  und  Weichen  die  sonst  übliche  Dreh- 
scheibe überflüssig,  da  nur  der  Mechanismus  der  oberen 
Führungsschiene  in  Thütigkeit  zu  treten  braucht,  um  die 
betreffende  Aenderung  der  Fahrriclituug  vorzunehmeu. 
Nach  dem  Gutachten  unparteiischer  und  coiupetenter 
Fachlcute  ist  eine  derartige  Bahnanlnge  durchaus  gefahr- 
los und  practisch  ausführbar,  sodass  die  Unternehmer  be- 
absichtigen, in  nächster  Zeit  den  betrettenden  Behörden 
ein  dahingehendes  Project  zwecks  Verbindung  von  Boston 
mit  den  umliegenden  Städten  zu  unterbreiten. 


der  Motore  mul  liO  Passagiere  ist  auf  18,»  t festgesetzt. 
Die  Vortheile.  welche  dieses  System  bietet,  bestehen  zu- 
nächst darin,  dass  die  Fahrt  auch  bei  der  grössten  Ge- 
schwindigkeit nicht  mit  solchem  Rütteln  und  Stössen  ver- 
bunden ist,  wie  bei  anderen  derartigen  Anlagen,  sondern 
dass  die  Wagen  leicht  und  schnell  dahingleiten. ^ Die 
eigenartige  Coustruction  des  Oberbaues  gestattet  ferner 
dem  Licht  und  der  Luft  Ireien  Zutritt,  sodass  auch  in 
dieser  Hinsicht  die  Fahrt  einen  angenehmen  Aufenthalt 
ermöglicht.  Da  ein  Ileransspringen  der  Rmler  aus  den 
Maschinen  fast  nicht  möglich  ist,  so  ist  auch  die  Gefahr 
eines  Unfalles  aus  dieser  Ursache  auf  ein  Minimum  reducirt. 
Die  Wagen  besitzen  ausserdem  nur  eine  gering«  Anzahl 
von  Rädern,  sodass  sie  mit  ungefähr  der  Hälfte  der  moto- 
risehen  Kruft,  wie  sic  bei  nnderen  Systemen  erforderlich 
ist,  augetrieben  werden  können.  Auch  wird  hier  bei 


Tertiärbahnweaeu. 

Yon  den  preussischen  Kleinbahnen 
und  deren  Stand  Ende  1893. 

i. 

Bekanntlich  ist  im  Jahre  1 802  in  Preussen  ein  be- 
sonderes Gesetz  für  Kleinbahnen  erlassen  worden,  einer- 
seits um  die  Entwickelung  solcher  Bahnen  nachhaltiger 
zu  tordero,  welche  in  Folge  ihrer  einfachen  Bauart,  io 
der  Regel  verbunden  mit  einer  geringeren  Spurweite  als 

der  normalen,  die 
Anwendung  einer 
massigen  Geschwin- 
digkeit gestatten  und 
deshalb  in  einfachster 
Weise  betrieben  wer- 
den können,  anderer- 
seits, um  für  diesen 
Verkehrszweig  eine 
feste  Rechtsgrund- 
lage zu  scimflen. 
Während  nämlich  in 
Italien,  Belgien,  Hol- 
land und  Sachsen  der 
Ausbau  von  Bahnen 
dritter  Ordnung  sich 
immer  mehr  ent- 
wickelt hatte,  war 
Preussen  in  dieser 
Hinsicht  auffallend 
zurückgeblieben.  Die 
Ursache  war,  dass 
der  Staat  den  Ausbau 
von  Nebeneisen- 
bulinen  im  Verkchrs- 
gebiete  der  ge* 
summten  Staatseisen- 
buhnen selbst  in  die 
Hund  genommen 
hatte  und  dass  es 
ferner  an  einer  Rege- 
lung der  Verhält- 
nisse der  Bahnen  iinierster  Ordnung,  welche  nicht  als 
Eisenbahnen  im  rechtlichen  Siune  angesehen  werden, 
gänzlich  fehlte,  sodass  der  Mangel  einer  Grundlage,  auf 
welche  ein  Anspruch  auf  Consessiouirung  einer  solchen 
Balm  hätte  gestützt  werden  können,  die  Privntunternehmung 
gänzlich  lahm  gelegt  hatte. 

Die  vielfach  zur  Erörterung  gekommene  Frage  des 
Ausbaues  von  Kleinbahnen  hatte  denn  auch  die  Staats- 
regiorung  zu  der  Uebcrzeugung  gebracht,  dass  die  Klein- 
bahnen, weit  entfernt  davon,  die  Staatsbahnen  durch  Ver- 
kehrsentziehung zu  schädigen,  im  Gegenthcil  dereu  Ver- 
kehr durch  Zufuhr  liehen  und  kräftigen,  sowie  deren 
eifrigste  Zubringer  sein  werden,  uud  dass  mit.  der  Aner- 
kennung der  Bedürfnissfrnge  und  mit  der  Erkenntnis», 
dass  die*  Staatsregierung  ausser  Stande  ist.  dieses  Be- 
dürfniss  allein  auf  Kosten  des  Staates  befriedigen  zu 
können,  cs  nunmehr  auch  nothwendig  sei,  die  Privat- 
imlustrio zur  Anlage  von  Bahnen  wieder  heranzuziehen. 
Die  Erlassung  eines  diesbezüglichen  Gesetzes  war  auch 
schon  darum  liothweudig  geworden,  weil  in  Preussen  eine 
von  den  Rechten  anderer  Staaten  grundsätzlich  abweichende 
gesetzliche  Behandlung  dieser  Bahnen  bestand.  Während 
nämlich  in  den  ausserdeutschen  Staaten  in  der  Regel 
sämmtliche,  mit  Maschinenkraft  betriebene  Bahnen  im 
rechtlichen  Sinne  als  Eisenbahnen  gelten,  erkennt  «las 

Hierzu  eine  Beilage. 
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preussistdie  Recht  nur  die  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen 
als  Eiseiibuliuen  an  und  scheidet  somit  die  Hahnen  dritter 
Ordnung  von  dem  Be  griffe  der  Eisenbahn  völlig  aus. 

Das  neue  Gesetz  der  Kleinbahnen  hatte  also  zunächst 
die  Aufgabe,  die  Verhältnisse  derselben  von  Grund  aus 
zu  ordnen.  Dasselbe  versteht  unter  Kleinbahnen  alle  dem 
öffentlichen  Verkehre  dienenden  Eisenbahnen,  welche  wegen 
ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Eisenbahn- 
verkehr dem  Gesetze  über  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  November  1838  nicht  unterliegen.  Insbesondere 
sind  Kleinbahnen  der  Regel  nach  solche  Bahnen,  welche 
hauptsächlich  den  örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines  Ge- 
meindebezirkes oder  benachbarter  Gemeindebezirke  ver- 
mitteln, sowie  Bahnen,  welche  nicht  mit  Locomotiven  be- 
trieben werden,  gleichgiltig.  ob  sie  auf  einem  eigenen 
Bahnkörper  gebaut  sind,  oder  ob  hierfür  schon  bestehende 
öffentliche  Strassen  benutzt  werden.  Hiernach  sind  also 
Bahnen,  bei  welchen  die  Beförderung  auf  Schienen  er- 
folgt, ob  sic  nun  Locomotiv-,  electrische.  pneumatische, 
Pferdebahnen,  oder  ob  sie  Reibungs-,  Zahnrad-,  Drahtseil-. 
Normalspur-,  Schmalspurbahnen  sind,  immer  dann  als 
Kleinbahnen  aufzufassen,  wenn  ihre  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Verkehr  nur  eine  geringe  ist. 

In  zweifelhaften  Fällen  entscheidet  das  Staatsmiuisteri- 
uin,  ob  die  Bahn  tds  Eisenbahn  oder  als  Kleinbahn  aDzu- 
schen  ist.  In  eine  weitere  Erörterung  der  Bestimmungen 
des  genannten  Gesetzes  soll  liier  indess  nicht  eingegangeu 
werden,  weil  wir  dies  bereits  wiederholt  gethan  haben. 


Es  war  natürlich,  dass  mit  dem  Inkrafttreten  des 
neuen  Gesetzes  sich  in  Preussen  aut  dem  Gebiete  des 
Kleinbahn  Wesens  alsbald  ein  reger  Unternehmungsgeist 
entwickelte,  und  dass  namentlich  im  Anfang  fast  kein 
Tag  verging,  an  dem  nicht  neue  Projecte  auftauchten  oder 
besprochen  wurden.  Es  siud  nicht  nur  einzelne  Gesell- 
schaften ins  Leben  getreten,  welche  den  Bau  solcher 
Bahnen  sich  zur  Aufgabe  gemacht  haben,  sondern  es  sind 
nucli  einzelne  Unternehmer  aufgetreten,  welche  auf  diesem 
Gebiete  eine  lebhafte  Thntigkeit  entwickelt  haben.  Der 
private  Unternehmungsgeist,  welcher  bisher  in  dieser 
Richtung  fast  ganz  lahm  gelegt  war,  Imt  in  der  Timt 
schon  seit  dem  kurzen  Bestände  des  Gesetzes  ganz  erheb- 
liche Ergebnisse  aufzuweisen.  Andererseits  hat  sich  aber 
die  schon  anfänglich  nusgesprochene  Befürchtung  bisher 
bestätigt,  dass  die  grossen  öffentlichen  Körperschaften  des 
Staates,  in  erster  Linie  die  Provinzen,  dann  über  auch 
die  Kreise  uud  Gemeinden  an  der  Erbauung  des  dem 
Lande  nöthigen  Kleinbahnuetzes  sich  nicht  in  dem  Mnassc 
betheiligen  werden,  wie  es  das  öffentliche  Interesse  er- 
fordert. Hierüber,  sowie  über  den  sonstigen  Stand  der 
Kleinbahnen  am  Ende  1-S9H  giebt  eine  officiclle  Zusammen- 
stellung interessante  Aufschlüsse,  welche  sowohl  die  iu 
Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  neuen  Kleinbahn- 
gesetzes genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  anzusehenden  Eisenbahnen,  sowie  auch  die 
nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  genehmigten 
Kleinbahnen  umfasst. 
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r.  p»t  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen.  Ptifr  8L 

Oest.-Ung.  Privilegium. 

Latowski’sches  Dampfläutewerk 


für  Locomotiven. 


Für  grösste  Betriebssicherheit  bei  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Schallweile,  unbedingte 
Bostündigkoit,  sofortiges  Ansprüchen.  — Bei  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  eingefiihrt;  bei 
vielen  Buhnen  anderer  Staaten  nngowendet:  bei  Nobon- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Works-  und  Dampfst  rassen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dainpfscliiebobiihnon  und  Dampffitbrschiffon.  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  s&cbs.  und 
bayer.  Staatsbabnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd. -Nordbahn 
und  boi  den  russ.  Buhnen  oingoführto  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 2-1  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fiillon. 
— Grundform  23  auch  boi  Vollbahn on.  - Empfehlungen  durch  hoho  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Ilnbn  am  Kessel  (Dampfzulasshahn)  mit  selbst- 
thätigor  Wassurabluitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite und  Verhütung  von  Frost-  und  andoron  Schilden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Prenaaliohen  Staatabahnan.  > 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Robert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen.  Atteste  koatenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Hai.,  Holl., Russ. 


SchienenverkaufI 

Durch  Einführung  des  olectrischen  Be- 
triebes auf  mehreren  unserer  Pfcrdebnlin- 
l Union  und  der  damit  verbundenen  Xeu- 
herstollung  des  Oberbaues  worden  etwa 

1»  ooo  in  itOMMiiig-SiatilHclilfiH-ii 
ans  MarlcnliOtt«-.  Kaiustlorf. 
(für  liUlzt-ruc  Luupu'UwcIleu) 

, im  Ganzen  oder  in  einzelnen  Posten  ver- 
käuflich. Die  Schienen  sind  etwa  10  Jahre 
mit  Pferdobahnwagon  befahren  und  als 
ult  brauchbar  für  Industrie-,  Feld-  oder 
Grubenbahnen.  Das  Gewicht  pro  lfd. 
Meter  Schiene  beträgt  otwa  28  kg  (neu 
27  kgl,  die  La  Tlläche  der  Schiene  ist 
SO  min,  die  liillenbreite  80  mm,  die  ganze 
ßroito  des  Schienenkopfes  beträgt  95  mm, 
die  Hillentiefe  ist  16  min  (neu  20  mm). 

Gell.  Örterten  bis  20.  Deceinber  er. 
an  dio  IMrcction  «ler  I>r«‘xtloner 
htriiHsenliahn.  ISrvHtlen,  («oorg- 
platz  11  I. 


Trambahnwag  enl 


für  Pferde-  und  Dampfbetrieb 

fabricirt  als  Specialit&t  die 

Waggon-Fabrik 

i IziHlwig.sliafcu  a.  Rh. 

* und  wurden  Wagen  aus  dieser  Fabrik  I 
geliefert  nach 

: Aachen,  Augsburg,  Berlin,  Bundrate,  Burt 
; scheid,  Cöln,  Frankfurt  a.  M„  Balllata, 

: Heidelberg,  Königsbrrg,  Ludwigshafen, 

: Luxemburg,  Metz,  Mannheim,  Novara. 

iPerosa,  Pfalzburg,  Pinerolo,  Posen,  Pots- 
dam, Rostock,  Schwerin,  Stollberg, 
i Strassburg,  Vigevano,  Wiesbaden,  Wlosloch. 

iivttttvtttttttttttttttt rrr« 


EGSA 
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Nach  dieser  Zusammenstellung,  welcher  die  nach- 
folgenden Ziffern  entnommen  sind,  stellt  sich  die  Gesammt- 
zatd  der  in  Preussen  vorhandenen  oder  wenigstens  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  auf  !)8.  Es  entfallen  auf  die 
Provinzen  (nnch  der  Zahl  der  Halmen  geordnet):  an  die 
Uhoinprovinz  24,  Sachsen  1.3,  Brandenburg  und  Hessen- 
Nassau  je  12,  Schleswig-Holstein  8,  Hannover  i>,  West- 
preussen,  Berlin  (Geschäftsbezirk  des  Polizeipräsidenten). 
Schlesien  und  Westfalen  jo  4,  Pommern  und  Posen  je  3 
Bahnen  und  Ostpreussen  1 Balm.  Vor  dem  lukrutttreteu 
des  neuen  Gesetzes  siud  82,  auf  Grund  dieses  Gesetzes 
IC  Bahnen  genehmigt  worden;  von  ersteren  haben  sich 
10  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  unterworfen.  Ausge- 
führt und  in  Betrieb  genommen  siud  87,  nocli  in  der 
Ausführung  begriffen  11,  dem  Personenverkehr  dienen  73, 
dem  Güterverkehr  9 und  dem  Personen-  wie  dem  Güter- 
verkehr 16  Bahnen. 

Was  die  bisherige  Gesammtlänge  aller  Kleinbahnen 
nnlangt,  so  beträgt  dieselbe  rund  124  km.  Hiervon  sind 
31, « km  auf  eigenem  Bahnkörper  und  92^  km  auf  vor- 
handenen Strassen  angelegt;  unter  den  lotzgcimimten  sind 
auch  300  m Bahnlänge  auf  dem  Körper  der  Staatsbahn 
verlegt.  Die  Benutzung  der  vorhandenen  Strassen  beträgt 
also  74 von  der  Gesammtlänge.  Kino  einheitliche  Spur- 
weite ist  nicht  zur  Anwendung  gekommen,  vielmehr  finden . 
sich  folgende  11  Spurweiten  vor:  m,  l,lu0  m,  1.^  in, 

Ocjoo  ,n»  'J'SW  m>  b,7ss  ID>  0,7W  m,  0)lw  m,  0,«äo  m,  0^l!W  m, 

0,IWO  m • 

Von  diesen  Spurweiten  sind  die  volle  und  die  Spur 
von  1 m vorherrschend;  45  Bahnen  besitzen  die  volle 
Spurweite,  37  eine  solche  von  1 m,  4 von  (),7M  tu  und 
nur  2 eiue  Spurweite  von  0.«^  m;  2 Bahnen  haben  thcils 
volle  Spurweite,  theils  eine  solche  von  I m und  bei 
8 Bahnen  weicht  die  Spurweite  von  diesen  durch  die  Aus- 


tuhrungsanweisuug  zu  dem  Klcinbahugesetze  zugelussenen 
4 Spurweiten  ab. 

Gegen  die  Verschiedenheit  der  Spurweite  hat  schon 
vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  der  Gell.  Finanzrath 
von  Mühlonlels  in  einer  bemerkenswerthen  Abhandlung*) 
seine  warnende  Stimme  erhoben.  Er  betont  ganz  besonders 
die  Xotliwendigkeit,  dass  in  Preussen  der  Ausbau  eines  in 
der  Spurbreite  einheitlichen  Kleiubahnnetzes  im  grossen 
Stvle  erfolgen  müsse;  er  warnt  vor  der  Gefahr  der  Zer- 
splitterung, die  bevorstehe,  wenn  an  einer  grossen  Zahl 
von  Stellen  von  verschiedenen  Unternehmern  nach  den 
verschiedensten  Systemen  Kleinbahnen  gebaut  werden,  deren 
Verbindung  zum  einheitlichen  Betriebe  ohne  völligen  Um- 
bau nicht  ausführbar  sei,  oder  die  wegen  des  Widerstreites 
der  Interessen  einer  einheitlichen  Verwaltung  widerstrebten. 
Gehe  man  mit  dem  Ausbau  einzelner  Strecken  ohne  ein- 
heitlichen Plan  vor,  so  würden  wohl  alsbald  stückweise 
solche  Bahnen  gebaut  werden,  die  in  Folge  günstiger 
Verkehrsverhältnisse  hohen  Ertrag  versprächen,  aber  der 
Buu  solcher  Linien,  denen  diese  Bedingungen  fehlen  und 
für  die  dennoch  ein  dringendes  wirtschaftliches  Bedürfnis* 
vorliegt,  werde  nun  erst  recht  erschwert. 

*)  Allgedruckt  in  der  „Zeitschrift  für  Transportwesen  und 
StrassenbauJl$94  No.  I — 12. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbabn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Nacht- Omnibusse  in  Berlin.  Das  königliche 
Polizeipräsidium  hat  nunmehr  die  Genehmigung  für  den 
Betrieb  von  Nacht-Omnibussen  erthcilt.  Die  Wagen  werden 
von  11  Uhr  Abends  bis  7 Uhr  35  Minuten  früh  fahren, 
und  zwar  von  11  bis  1 Uhr  alle  10  Minuten,  von  1 bis  2 


Steinbrecher 

neuester  Construetion, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  ans- 
geführt, mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  Irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  säinmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  MarimfM,  Mannheim. 

Feinste  Beferenzen.  Frospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 
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Mastix -Broda. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Schütt- Muke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuchatel,  Schweiz. 


Kastix-Brode- 


Scheu- Mathe. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS»Asphalt,  Goudrou,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Stampf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Berlin  bereits  ca.  400  000  qm,  resp.  30  km  »ufzu weisen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsere  Val  de  Travers-Guss-Aspholt-Arheiten. 

Die  sechseckige  Form  unserer  Val  de  Travera-Maatix-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worte  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachten. 


Telegramm*A  dresse: 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 
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alle  15,  von  2 bis  5 alle  30  und  von  5 bis  0 Uhr  45 
Minuten  früh  alle  15  Minuten.  Der  Einheitspreis  auf 
allen  Linien  wird  mit  20  Ptg.  angenommen  und  giobt  dem 
Publicum  — ohne  Preiserhöhung  — das  Hecht  zur  „ Corres - 
pondenz“,  d.  h.  zum  einmaligen  Wechseln  der  Tour  an 
den  Schneidepunkten  der  Linien. 

Mau  knnn  wohl  annehmen,  dass  eine  derartige  billige 
und  bequeme  Fahrgelegenheit  zur  Nachtzeit,  bei  dem  von 
Jahr  zu  Jahr  zunehmenden  Nachtverkehr  einer  Grossstndt, 
wie  Ilerlin.  sich  rasch  die  (iiinst  des  Publicums  erwerben 
wird.  Auch  den  mit  den  l-'rtihziigen  ankommmenden  und 
nbgehenden  Reisenden  dürften  diese  Omnibusse  sehr  zu 
Gute  kommen.  Ebenso  ist  der  Umstand  nicht  zu  unter- 
schätzen, dass- der  regelmässige  Verkehr  von  Omnibussen 
in  gewissem  Sinne  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  beitragen 
dürfte.  Wir  bedauern  wiederholt,  dass  sieh  dir  Pferde- 
bahngesellschnfteu  diese  Gelegenheit,  eine  der  Weltstadt 
würdige  Einrichtung  zu  treffen,  entgehen  Hessen. 

Die  Potsdamer  St rassenbuii n-Gese I Ischaft  be- 
ruft eine  Generalversammlung  behufs  Kcductinn  des  Grund- 
cnnitals  ein.  Die  Cnpitnlsvernndcrungcn  liei  der  Gesoll- 
sennft  — bald  Vorgrösserungen,  bald  Verkleinerungen  — 
wollen  kein  Ende  nehmen. 

Cnsseler  St  lassen  bahn.  Der  Aufsichtsrath  schlägt 


für  das  abgelaufene  Geschäftsjahr  eine  Dividende  von 
2,a5%  « 11,75  Mk.  1»'°  Actio  vor,  gegen  1 .,v> % >‘n  Vor- 
jahr. Aus  dem  Geschäftsbericht  ist  zu  erwähnen,  dass 
die  Betriebs-Einnahmen  pro  1893/34  mit  192  507  Mk.  die 
bisher  höchsten  des  Vorjahres  von  181  923  Mk.  um 
10  584  Mk.  übersteigen.  Dieser  Mehreinnahme  steht  eine 
um  3900  Mk.  erhöhte  Betriebsnusgabe  gegenüber,  während 
das  Uukosten-Conto  überhaupt  in  Folge  grösserer  Repa- 
raturen eine  Erhöhung  um  ca.  8000  Mk.  zeigt,  — Auf 
Zinsen-Conto.  wurden  um  4000  Mk.  mehr  vereinnahmt. 

Electrische  Trambahn  München.  Laut  Be- 
schluss des  Gemeindecollegiums  wird  der  electrische  Be- 
trieb auf  der  Linie  Färbergraben — Isnrthnl  — Bahnhof  ent- 
sprechend den  Beschlüssen  des  Magistrats  eingeführt. 
Die  Direct ion  der  Trambahn  ist  beauftragt,  die  Streckeu- 
nusrüstung  und  zwölf  Motorwagen  bei  der  Firma  Union, 
Electricitäts-Gesellschatt.  und  zwei  Reserve-Motorwagen  bei 
der  Firma  Schlickert  & Co.  zu  bestellen.  Die  Wagen- 
kasten, welche  die  Union  zu  liefern  hat,  baut  die  Firma 
Jos.  Rathgeber  in  München. 

Oesterreich. 

Electrische  Bahnen  in  Wien.  Der  electrotech- 
nischc  Verein  in  Wien  hat  ein  eingehendes  Referat  über 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’8  selbstthätige  Luftsaugebremse 

für 

8tra»*enbahuen. 

Eingeführt  bei : 

Münchener  Trambahn.  PtTilzisehe  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bnhn.  Nnumburger  Strassenbahu.  Geraer  Strassen- 
balm.  Allgemeine  Locnlbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mann  heim- Woinheiiuer,  Mannheim- 
Heidelbprg,  Zdll-Todtnauer,  Manuhuim-Fouden- 
lieimcr,  Carlsruhc-Spöck-Durmersheimer, 
lnsbruck-Haller  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Pulsometer 


i 


für 

WasseryersoFgung  „yod  EisenbahneD. 

l.'eber  7d0  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung.  | 


Körting’s 
Sicherheits-Jnjector 


.1,  (selbsttätig  aosaugend)  — restarüog. 


Diese  neue  lnjector  - Construcüon 
zeichnet  sich  durch  grosse  Kiufachheit, 
Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugeudem,  als  zu- 
iliesscndem  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oelfnunir  des  Dampfventils  — ohne 
HebeleiusteHuug  — nöthig. 
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die  Verbesserung  der  Verkehrseinrichtungcn  in  Vi  jeu  durch 
die  Einführung  des  electrischen  Betriebes  erstatlet.  In 
diesem  Referat  wird  der  Nachweis  geführt,  dass  der  Ver- 
kehr iu  Wien  in  Folge  der  mangelhaften  Fährbetriebs* 
mittel  viel  geringer  ist,  als  in  den  grossen  Städten,  und 
dass  ein  dringendes  Bedürfnis»  nach  einem  leistungsfähigen, 
raschen  und  bequemen  Verkehrsmittel  bestehe.  Als  solches 
eignen  sich  in  erster  Linie  die  electrischen  Bahnen  mit 
oberirdischer  Stromleitung.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
electrischen  Bahnen  sei  eine  außerordentlich . grosse  und 
es  können  viele  Tausende  von  Personen  durch  dieselben 
in  kürzester  Frist  auf  die  weitesten  Entfernungen  befördert 
werden.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  electrischen  Bahnen 
sei  mindestens  doppelt  so  gross,  als  jene  der  Pferdelkahnen ; 
die  Zugfördornngskosten  stellen  sich  wesentlich  niedriger, 
als  beim  Betriebe  mit  lebenden  Zugkräften,  wodurch  eine 
entsprechende  Ermäßigung  der  Fahrpreise  herbeigeführt 
werden  könne.  Der  Verein  bemerkt  schliesslich  noch,  dass 
es  mit  der  Concessionirung  einzelner  electriseher  Linien 
nicht  getlmn  sei ; eine  grosse  Verkehrsentwickelung  sei 
nur  durch  die  allgemeine  Einführung  des  electrischen  Be- 
triebes auf  den  Strassenhnhnlinien  in  Verbindung  mit  einer 
angemessenen  Erweiterung  und  Ergänzung  des  Strassen* 
hahnnetzes  zu  erreichen. 

England. 

Briefkasten  an  Strnssenbahnwagen.  In  seinem 
diesjährigen  l’arhimentsheric.ht  tlieilt  der  englische  General- 
postmeistcr  Mr.  Arnold  Morlev  mit,  dass  der  Versuch,  die 
Strassonbahuwagen  mit  Briefkasten  zu  versehen,  um  da- 
durch namentlich  den  Bewohnern  der  Vororte  grösserer 
Städte  eine  verlängerte  Frist  för  die  Ablieferung  ihrer 
Briefe  zu  gewähren,  sich  in  lludderslield,  wo  diese  Neuerung 
zuerst  eingefuhrt  wurde,  dauernd  bewährt,  sodass  man 
den  Versuch  auf  Dublin,  Dundee,  Stuckpnrt,  Portsmouth 
und  Wakefield  ausgedehnt  hat;  in  diesen  Städteu  sei  der 
Versuch  indessen  nicht  in  demselben  Maesse  zufrieden- 
stellend ausgefallen,  wie  in  Uuddcrsiiehl.  — In  Amerika 
gellt  man  in  jüngster  Zeit  unter  Henutzuug  der  electrischen 
und  der  ('abelbahnen  in  ähnlicher  Weise  vor. 


Entscheidungen. 

Die  Ortspolizoibehörde  ist  nach  einem  Urtheil  des 
Ober-, Verwalt uog6geriulit8,  1.  Senats,  vom  3,  Januar  1864 


(1.3.)  befugt,  von  dem  Strassenbahn-Uuternehmcr 
die  sofortige  gänzliche  Beseitigung  und  FortschnlTuug  des 
aus  den  Strassenbahngleiscu  nusgehobenen  Rilleuscbmutzes 
zu  verlangen,  ohne  dass  dieser  Schmutz  erst  auf  das 
Strassonpflastor  gelange  und  daselbst  vorübergehend  lagere. 

Für  die  Communnl-Einkommenstcucrpflicht 
der  Actiengesellscliatten  ist  nach  einem  Urtheil  des  Ober- 
Verwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom  26.  September  1894 
(II.  1278)  nicht  der  statutarische  und  in  das  Handels- 
register eingetragene  Sitz  der  Gesellschaft,  sondern  der 
Sitz  des  Unternehmens,  d.  h.  der  Ort,  in  welchem  das 
Aetienunternehmen  thntsachiich  eingerichtet,  verwaltet  und 
geleitet  wird,  entscheidend;  daran  ändert  auch  nichts  der 
Umstand,  dass  einer  der  Directoren  der  Gesellschaft  in 
dem  Orte  des  statutarischen  Sitzes  sein  Privatcomptoir 
hat,  über  welches  jedoch  die  Gesellschaft  keine  Verfflgnngs- 
bercchtiguug  besitzt. 

Die  Beitrüge  zu  den  Herstellungskosten  der 
Canalisation sanlage.n  einer  Stadt,  welche  durch 
Ortsstutut  denjenigen  Adjacenten  auferlegt  sind,  deren 
Grundstücke,  wenn  sie  behaut  sind  und  zum  dauernden 
Aufenthalte  von  Meuschcn  dienen,  au  die  Canalisation  an- 
geschlossen  werden  müssen,  siud  nach  einem  Urtheil  des 
Ober- Verwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vorn  6.  Juni  1864 
(II.  841)  uicht  ms  eine  „ Steuer*,  sondern  als  eine  „Gebühr“ 
zu  erachten.  Die  Einführung  dieser  Beiträge  bedarf  dem- 
nach nicht  der  für  die  Noueinführung  von  besonderen 
Gemeindesteuern  erforderlichen  Zustimmung  der  Minister 
des  Innern  und  der  Finanzen. 

Die  Stadt  Breslau  war  rechtskräftig  ver- 
urt heilt  worden,  dem  Kläger  denjenigen  Schaden  zu 
erstatten,  der  ihm  durch  Verweigerung  des  Bauconsens 
für  ein  im  Stadtbezirke  Breslau  helegenes  Grundstück  er- 
wachsen sei.  Auf  Grund  dessen  forderte  Kläger  Schadens- 
ersatz. F.r  berechnete  deu  höheren  Werth,  den  sein  Grund- 
stück bei  Ausführung  des  Baues  erlangt  halten  würde, 
andererseits  die  höheren  Aufwendungen,  die  ihm  für  seinen 
Geschäftsbetrieb  im  alten  Grundstück  erwachsen.  Mit  dein 
in  tlieser  Weise  berechneten  Schadenersatz-Anspruch  wurde 
Klüger  vom  Reichsgericht.  V.  Civilseuat,  durch  Urtheil 
vom  22.  September  1864  mit  folgender  Begründung  nbge- 
wiegen : Inzwischen  war  der  Bebauungsplan  offen  gelegt 
und  damit  die  Feststellung  der  Fluchtlinie  verlüulig  in 
Wirksamkeit  getreten.  Damit-  hätte  aber  auch,  wenn  der 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin  N.W.  §3,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Kigene  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Sttdfrankreich. 

Seit  18&J  in  Berlin  80000  Qm  verlegt. 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trorlcnnlegung  nnss»r  Räume. 

Ibach  (leck  ungeit  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegel. 
Stampfbeton  für  Hilfe,  Fabriken  u.  s.  w.,  watoterdichfe  Keller  u Garantie,  Bürgersteigplatten. 


Goldene  Medislic. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirung  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S.O.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlotten  bürg,  Saiz-üfer  No.  18. 

=j  Eigene  Aaplialtmüiile.  p 


Goldene  ilciülle. 


Hyeitoe*  Atmt  eilen* 
Beil  Ln  1883. 


Ausführung  von 


Herstellung  von  Fahrslrassen  mit  sieilianisehem  Stampf-^sphalt. 

In  Berlin,  Magdeburg,  Oöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s,  w.  bis  jotzt  ausgefiihrt: 

rot.  300  ÖOO  qm 

Asphalt*,  Dachpappen-,  Holzcement*,  Magnesit-  and  Isolirplatten-Fabrit 

Gross  cs  Lager  von  Dachachtefer  miil  S(1ilcfer|d«ll«n. 


Hrßttnc-Vusttclltuie 
Bttha  1HS3. 


AsphalHrungs-,  Cement*  u.  Elndeokungs-Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  >l  e.  w.,  StabfussbSden. 

Für  dio  von  uns  ftUigeftthrteD  Arbeiten  ühorntihmon  wir  langjährige  Garant  io 
und  stehen  uns  boato  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischen  Behörden,  Kisenbahu* Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Bauconsens  vorher  ortheilt  worden  wäre,  derselbe  nach 
dem  Gesetze  vom  ‘2.  Juli  1875  wieder  zurückgezogen  werden 
können,  sofein  der  Bau  noch  nicht  fertiggestolll,  auch 
wenn  das  Haus  bereits  bis  unter  das  Dach  fertig  gebracht, 
aber  im  Innern  noch  nicht  ausgebaut  gewesen  sei;  diese 
Zurücknahme  hatte  ohne  Schadenersatzpflicht  ausgesprochen 
werden  können.  Es  sei  aber  festgestellt,  dass  der  Klager 
in  der  Zeit  zwischen  dem  Tage,  an  welchem  bei  gewöhn- 
lichem Geschäftsgänge  der  Bauconsens  hätte  ertheilt  sein 
können,  und  dem  Tage,  an  welchem  der  Bebauungsplan 
otVengelegt.  worden,  den  Bau  [seines  Hauses  nicht  hätte 
vollständig  tertigstellen  können  Und  es  sei  weiter  fest- 
gestellt, dass  die  Polizeibehörde  nach  Offenlegung  des 
Bebauungsplanes  den  Bauconsens  sofort  zurückgezogen 
haben  würde,  Somit  bleibe  nur  noch  festzustelleu,  ob 
dem  Kläger  nicht  sonst  ein  Schaden  erwachsen  sei,  welcher 
ihm  /»(gesprochen  werden  könne,  z.  B.  durch  Aufwendungen 
für  Bauzeichnungen.  Zur  näheren  Feststellung  dessen 
wurde  die  Sache  in  die  Berufungsinstanz  zurück  ge  wiesen. 

Voraussetzungen,  unter  denen  die  Zurück- 
nahme einer  polizeilichen  Bäuerin ubuiss  nach 
Beginn  der  Bauausführung  zulässig  ist.  Bas 
Preuss.  Ober- Verwalt  ungsgoricht  bat  sieb  in  einer  sehr 
beachtenswerthen  Entscheidung  vom  7.  October  1893  hier- 
über folgendermaassen  ausgesprochen:  „Die  Ertheilung 

der  Bauerluuhuiss  stellt  fest,  dass  die  zuständige  Polizei- 
behörde nuch  ihrem  pflichtmässigen  Ermessen  keinen 
Anlass  zur  Beanstandung  des  Baues  gefunden  hat.  Eiu 
einmal  ertheilter  Bauconsens  kenn  aber  jedenfalls  nach 
bereits  eingetretenem  Beginn  der  Bauausführung  nicht 
bloss  deshalb  zurückgenommcn  werden,  weil  die  Bau- 
pulizcibehürde  nachträglich  zu  der  Veberzeugung  gelangt, 
dass  sie  sich  hei  dem  ihr  zustchenden  freien  Ermessen 
geirrt  habe  und  dass  die  Verhältnisse  anders  als  geschehen, 
zu  beurtheilen  seien.  Busse Ibe  gilt  von  der  Cognition 
der  Aufsichtsbehörde:  Die  Zurücknahme  einer  Bnuer- 

iaubniss  kann  vielmehr  der  Hegel  nach  nur  dann  erfolgen, 
wenn  die  Bauerlaiibniss  sich  mit  dein  zur  Zeit  der  Kr- 
theilnng  geltenden  öffentlichen  Polizeirechte  in  Wider- 
spruch setzt.  Ein  solcher  'Widerspruch  liegt,  da  klar  vor, 
wo  die  Haucrluubiiiss  gegen  positiv  bindende,  das  treie 
Ermessen  im  Einzelfalle  ausschli essende  Vorschriften  des 
materiellen  Polizeirechts  ertheilt  ist.  Diesen  Källeu  mögen 
unter  l mstiimlen  auch  solche  gleichzustellen  sein,  wo 
beim  Mangel  concroter  Vorschriften  die  allgemeinen,  dem 
Ermessen  der  Polizeibehörde  als  Richtschnur  gegebenen 
Normen  des  I’olzeirechts  (§  10,  II.  17  A.  E.  II.)  maassgebend 
sind  und  durch  offenbar  snch-  und  pflichtwidrige  Hand- 
habung im  Einzclfalle  derartig  verletzt  werden,  »lass  das 
öffentliche  Interesse  eine  Reniedur  unabweisbar  erheischt. 
Keineswegs  ist  dagegen  jener  Widersprach  mit  dem  be- 
stehenden Recht  da  gegeben,  wo  in  den  Grenzen  des 


pflichtmässigen  Ermessens  eine  verschiedene  Bcurthcilung 
polizeilicher  Gesichtspunkte  möglich  ist  und  thatsächlicü 
eintvitt;  denn  hier  hat  hei  Ertiinilung  des  Consensus  die 
Behörde  eben  nur  das  bestellende  liaureclit  gemäss  der 
ihr  Aberlassenen  Anwendung  auf  den  einzelnen  Fall  ge- 
humlhnbt.  Hierüber  hinaus  mag  da.  wo  es  sich  um  den 
Bau  auf  öffentlicher  Strasse  handelt,  der  Polizeibehörde 
die  Zurücknahme  einer  früher  ertheilten  Bauerlaulmiss 
nuch  dann  gestaltet  sein,  wenn  die  thatsiichlichen  Ver- 
hältnisse sich  inzwischen  wesentlich  geändert  haben  und 
eine.  Beseitigung  des  Bauwerks  im  Interesse  des  öffent- 
lichen Verkehrs  unumgänglich  erfordern.“ 


Litteraturberieht. 

Zwei  weitere  Veröffentlichungen  der  Königl.  Württem- 
berg. Ministerial-Abtheilung  tilr  den  Strassen-  und  Wasser- 
bau*) sind  uns  zugegangen , die  den  Specialtechnikern  des 
Brückenbaues  zum  Studium  empfohlen  werden,  nämlich: 
Steinbrücken  mit  grosser  Spannweite  mit 
gelenkartigen  Einlagen,  ausgefubrt  in  den  Jahren 
188;)— 1891.  und 

Betonbrücke  über  die  Bonau  bei  Wunderkingen. 
Ansgeführt  1893. 

Es  handelt  sich  nuch  in  diesem  Falle  um  ausgezeichnete 
Arbeiten,  um  »'ine  werthvolle  Bereicherung  der  einschlägigen 
Littcratur.  Beide  Werke  sind  reich  illustrirt.  — g. 


*)  Vergl.  No.  '29  Seile  483  dies.  Jahrg.  Die  Red. 


Sprechsaal. 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift: 

Bei  dem  Aufsatz  in  No.  !1‘2  Ihrer  geehrten  Zeitschrift: 
„Einiges  über  Chanaieewalzen  und  das  Walsverfahren“ 

lallt  auf,  'lass  der  Verfasser  lediglich  nur  die  älteste  Art,  das 
Gewicht  zu  vermehren,  erwähnt : „Kasten,  die  an  irgend  einer 
Stidle  >les  Rahmens  befestigt  sind  und  mit  Steinen,  Eison- 
brocken,  und  in  „neuerer“  Zeit  mit  Wasser  gefüllt  werden.“ 
Diese  Cimstruction  ist  längst  überwunden;  es  werden  wohl 
nur  noch  Welzen  beschäm  und  verwendet,  bei  deuon  diu 
Gewichtavermehruog  durch  Füllung  des  Cylindere  mit  Wasser, 
oder  durch  Einlegen  von  Eisenbarren  in  den  Cylinder  Selbst 
erzielt  wird. 

Bei  diesen  2 Systemen  der  Gewichtsvormohning  entsteht 
kein  verticaler  Axdruck  wie  bei  Walzen  mit  Beschwerkasten: 
letztoro  erfordern  * 4— */t  mehr  Zugkräfte  zur  Fortbewegung, 
wie  Walzen  mit  Belastung  im  Innern  des  Walzencyiinders. 

Auch  das  über  die  Dreh  Vorrichtung  »lur  Doichsel  Gesagte 
seboint  einer  Berichtigung  zu  bedürfen. 

Zum  Drehen  der  Deichsel  ist  uine  Strasse  von  f>  m Breite 


durch  »Ins  Polizeirecht  der  Behörde,  cingeriiumten  freien  nüthic  und  solch»  sind  wohl  überall  vorhanden. 
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B«iro  Drehen  selbst  haben  die  Pferde  keinerlei  Arbeit  zu 
leisten,  als  einfach  um  die  "Walze  horum  au  gehen.  Beim 
Umspannen  dagegen  sind  die  Pferde  fortwährend  beschäftigt: 
dabei  dauert  das  Drohen  der  Deichsel  ca.  30  Soc.,  das  Um- 
spannen aber  ca.  2 Minuten,  während  welcher  Zeit  diu  Pferde 
fast  nie  Buhe  bekommen.  R.  Wold'. 


Vermischtes. 

Ban  der  Wiener  Sanunelcanäl«.  Wie  wir  beroits  in 
No.  26  Seite  433  dierea  Jalirg.  mittheilten,  beginnt  dm-  rechts- 
seitige Hauptsainmelcannl  uuf  dem  Haupt  platze  in  Nussdorf 
und  erhält  seine  provisorische  Ausmündung  nächst  der  Staats- 
bahn-Brücke in  den  Donau-Canal  Weiter  erfahren  wir  über 
diese  grossartige  Tiefhauanlage:  11  Notlmnslässe,  deren 

Ueberfallschwellen  erst  dann  tibornommen  worden,  wenn  dem 
Canalo  mehr  ais  die  vierfache  ürauchwassormenge  zufliossf, 
entlasten  denselben.  Das  Gefälle  des  Canntes  betrügt  von 
Nussdorf  bis  »um  Schottenring  0^  per  von  da  bis  unter- 
halb der  Sophien-Bi  ttcke  0^  per  " l)0  und  abwärts  bi*  zur 


g 

öl 


rov isorisch en  Ausmündung  0.4  per  °/q0.  In  der  obersten 
Strecke  erhalten  die  Canalprotilo  die  Eiform,  an  welche  sich 
solcho  mit  halbkreisförmiger  Sohle  anschliessen.  Vom  Ais- 
Bache  abwärts  wurden  die  Canalprotüe  mit.  muldentonniger 
sohle  projectirt.  In  der  Strecke  unterhalb  der  Sophien-Brürko 
gelangen  Cunettonprotile  mit  beiderseitigen  Banketts  zur  Aus- 
führung. Die  Canalprofilo  wurden,  mit  Ausnahme  dor  weit- 
gespannten Gewölbe,  für  deren  Herstellung  Ziegelmaterial 
verwendet  wird,  in  Beton  nusgeführt  und  erhalten  an  dor  Sohle 
und  an  den  Seitenwänden  eine  Verkleidung  mit  Klinkern  und 
Gvanitquadem.  Die  Geschwindigkeit  de«  nbfliessomlon  Schmutz- 


Actien-desellschaft  für  Bergbau  und  Uüttenbetrieb 

Laar  bei  Huhrort 

fertigt  als  Specialüät  Hillen  schienen  für  Stransenba/tnen 
in  mehr  als  55  verschiedenen  Profilen,  in  Höhen  von  #6‘ — 201 f mm 
und  20 — .56’  kg  pro  m schwer. 


r-jf\  i-ünL — — L-lL  Jg 


wnssors  wird  im  Canalo  04— l^g  m betragou.  Für  die 
Spülung  des  Jlauptsammelcanales  mit  Flusswasser  werden 
-1  SpiileinliUtso  hergestellt;  ausserdem  ist  die  Anlago  von  Spül- 
wassovreservoiren  an  den  Bachcnnälen  projectirt.  Für  dio 
Reinhaltung.  Reparatur  und  Revision  des  Canales  ist  dio  Vor- 
Wendung  von  Schiffen  beantragt,  für  deren  Einbringung  und 
Aufbewahrung  2 Bootshäuser,  Wärterhäusor,  Requisiten- 
schuppen etc.  erbaut  worden  sollen.  In  jenen  Strecken,  in 
welchen  die  Trace  des  rechten  Hauptsatumolcnnales  nicht 
direct  am  Donnucnnale  liegt,  wird  die  Anlage  von  Nebon- 
sammlern  erforderlich,  wovon  einer  in -der  Gärtnorgasse  in 
lleilgenstadt,  der  ander*  an  dor  Woissgärbor-LUnde  im  Bezirke 
Lanustrassc  hergestellt  werden  muss.  Der  Wienflu.ss  wird 
nächst  der  StubenbrUcke  durch  den  Sammolcanal  gekreuzt. 
Die  Gesammtarbeiien  sind  in  10  Baulos«  einget heilt,  wovon 
diu  oboren  3 Lose  eventuell  noch  im  laufenden  Jahre,  die 
übrigen  in  den  nächstfolgenden  2 Jahren  begonnen  wurden 
sollen.  Die  Vergehung  der  Arbeiten  wird  im  Offortwege  ge- 
trennt nach  Baulo8on  und  Arbeitsgattnngen  orfolgen.  Die 
Kosten  des  gedämmten  Cnimlhaue.s  betragen  H.  5 1C5000. 

In  der  letzten  Sitzung  des  Berliner  Architectenvoreins 
machte  zunächst  Uogierungsbaumeister  Carl  Bernhard  Mit- 
theilung über  eine  neue  Beton mfsohmaiohlae,  diu  sich  hoi 
den  Ausführungen  der  Mnahitor  Brücke  bowährt  hat  und 
die  ebenso  hei  der  neuen  Oborbaumbrücke  zur  Verwendung 
kommen  soll,  ln  dor  Einleitung  gab  er  wichtige  Angaben 
über  dio  Entwi<lk*llU)g  des  Betonbaues,  dio  zum  Theil  mit 
dem  grossen  Aufschwung  der  Porllund-Ceincntindustrie  in 
Verbindung  steht.  Dio  Herstellung  grösserer  Baukörper  aus 
Gussmasse  nach  Art  unseres  Betons  war  übrigens  den  Römern 
bei  eite  bekannt,  wie  das  dio  Hafenbauten  der  Alten  durch  ihro 
Molen  und  — beim  Hochbau  — die  Uewütbo  des  Colosseums 
beweisen.  Vor  etwa  30  Jahren  führten  dio  Engländer  den 
Portlandcement  in  die  moderne  Technik  in  grösserem  Umfange 
_q  Soeben  erschien: 

Engelmann'i 

Eisenbahn  * Kalender 

XIII.  Jalirg.  1K1>5. 

2 Theile  io  eleg.  Ausstattung.  Preis  3 Mk. 
Gegen  Einsendung  franco. 
Obiger  Kalender  enthält  ein  Adress- 
buch der  Deutschen  Staats-  und  Privat- 
hahnei), auf  Grund  amtlicher  Materialien 
bearbeitet,  und  empfiehlt  sich  daher  ullott 
Firmen , welche  den  Verkolirsanstalten 
Offnrte  zu  machen  beabsichtigen. 

; Berlin  W.  Sö. 

Julius  Kitgcltmutu. 

: Verlagsbuchhandlung. 

ut— 


Das  Sgstem  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


Dampf-SchornNtttiüe 

bauen  mit  Lieferung  wetterfeste  Steine 

Gebr.  Budolff, 

Nledorndodeleben  b.  Magdeburg.  _ 


= Schubkarren  = 

_ ' L Leinyeber  & Co,  Gleiwitz. 

i. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theile  daran  leicht  zugänglich. 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Datnpfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vorteilhaft 
vertheilt;  jede  vorkonnnende 
Steigung  kann  tuit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Zeugnisse 
stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  crtheilt  von 


John  Fowler  & Co.,  Magdebtir;?. 
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oin,  was  den  gvosson  Ingenieurwerken  der  Gegenwart  sehr  zu 
starten  kommt.  Beton  Val  keinen  grosseren  Mörtelbedarf,  als 
etwa  Bruchsteinmauerwerk:  er  bietet  aber  den  Vortheil,  dass 
er  bei  gtosser  Festigkeit  und  Wasserdichtigkeit  dort,  wo  es 
an  Maurorn  mangelt,  auch  durch  ungeschulte  Arbeiter  atts- 
gelührt  werden  kann.  Bei  deiu  HntVnban  zu  Genua  sind 
Blöcko  von  20  cbm  mit  guter  Wirkung  versenkt  worden.  Im 
Hochbau  ist  es  oftmals  voitbcillmft,  zur  besseren  Vertheilung 
des  Drucks  auf  das  Erdreich  grosse  Fundamentnlatten  aus 
Beton  herzustellen,  wobei  man  gelegentlich  — wie  beim  neuen 
Dom  — auch  Eisenankei  gegen  die  Zugspannung  einlegt. 
Für  die  Güte  des  Betons  ist  nächst  der  Wahl  des  geeignetsten 
Materials  das  voitheilbafieste  Mischungsverhältnis«  von  Sand, 
Gement  und  Kleinschlng  wichtig,  deren  innige  Mischung  aber 
den  Ausschlag  giebt.  Schliesslich  beschrieb  Herr  Bernhard 
eine  durch  Zimmermoister  Mulms  hei  den  Fundamenten  der 
Moabilor  Brücke  angewandte  transportable  Betonmaschitin  (von 
Biinger  & Leyrer  in  Düsseldorf;,  die  hei  einer  Stundenleistung 
von  12  bis  16  chm  wegen  der  Möglichkeit  einer  jederzeitigen 
Controle  der  Mischung  den  Vorzug  vor  den  continnirlich  be- 
triebenen Maschinen  verdient.  — stadtbaumeister  Meier  hielt 
darauf  noch  einen  interessanten  Vortrag  über  die  Wasser- 
versorgung und  die  Entwässerung  von  Chicago  Aus 
den  allgemeinen  Bemerkungen  dazu  war  zu  entnehmen,  dass 
die  Stadt  eine  Schwomrncanalisation  gemischten  Svstoms  hat 
bei  einem  Gebiet,  das  mit  -17  COO  ha  sieben  Mal  so  gross 
ist,  wie  Berlin.  Einzclno  Strassen,  die  aber  allerdings  nicht 
durchweg  behaut  sind,  haben  eine  Lange  von  37  km.  was 
der  Entfernung  etwa  von  Berlin  bis  Potsdam  entspricht. 
Abgesehen  von  den  dem  Verkehr  dieuenden  Riegenhäusern, 
hat  man  dort  nur  wenig  Miethskasernen,  vielmehr  meist 
kleine  zweistückige  Holzhäuser,  deren  Wohnungsvcrhitltnisse 
im  Allgemeinen  denen  von  Berlin  nachstehen.  Für  die 
Entwässerung  der  Stadt  ist  neben  dem  Michigansee  und 
dem  Chicagofluss  der  Illinois-Miehigancnnal  wichtig,  durch 
welchen  J848  eine  Art  Seevorbindung  bis  nach  dem  Golf  von 
Mexico  eingeleitet  werden  sollte.  Die  Schwomrncanalisation 
hat  nur  ein  einziges  Netz,  durch  welches  alles  Wirtlischafls- 
und  Tageswasser  abgeleitet  wird.  Die  ganze  Aulage  zerfällt 
in  fünf  Gruppen,  deren  Leistung  nach  der  Bevölkerungs- 
dichtigkeit eine  schwankende  ist  (7  % bis  34%).  In  den 
einzelnen  Strassen  liegen  nicht  zwei  Leitungen,  sondern  nur 
eine,  und  zwar  in  der  Mitte  des  Dammes.  Gullios  finden  sich 
nur  an  den  Slrassenkreuzungen.  Der  interessante  Von  tag,  in 
welchem  n.  a.  eine  Putnpmasehine  von  t!7  000  cbm  Tages- 
leistung von  Elfis  & Cotnp.  in  Milwaukee  beschlichen  wurde, 
musste  der  vorgerückten  Zeit  wegen  leider  abgebrochen  werden. 

Unter  Leitung  des  Baurathe»  Gravenhorst,  wird  ge- 
genwärtig auf  der  Chaussee  von  Stade  nach  Kollern  aus 
Elseoplatten.’die  d in  Pferde  bahn  schienen  ähnlich  sind,  eine 


F&hrbabn  horgestellt,  um  das  Fahren  zu  erleichtern  und  an 
Chansseeunterhaltungskostcn  zu  ersparen.  Die  Anlage  soll 
nämlich  billiger  sein,  als  die  Herstellung  und  Unterhaltung 
von  Steinschlagchausseon.  Dio  Eisenplatton  werden  in  Spur- 
weite so  in  Betonlagen  eingelassen,  dass  ein  Ausweichen 
von  sich  begegnenden  Fuhrwerken  möglich  ist.  Der  Raum 
zwischen  den  Eiseimlitrten  wird  mit  Mosaikpflaster  belegt.  Es 
leuchtet  ein,  dass  hoi  einer  solchen  Fahrbahn  die  von  den 
Fuhrwerken  zn  überwindende  Reihung  weit  geringer  sein 
wird,  als  hei  den  gewöhnlichen  Chausseen.  Die  Arbeiten 
werden  auf  Kosten  der  Provinz  zur  Ausführung  gebracht. 

Der  Club  österreichischer  Eisenbahn-Beamten  ver- 
anstaltet einen  Wettbewerb  für  droi  Fach- Aufsätze: 
„lj  Welches  ist  dio  zweckmäßigste  Wagentype  für  Stadtbahnon 
mit  Rücksicht  auf  dio  Betriebsart?  2!  Wio  sind  Lebensmittel- 
Magazine,  Uekleidtings-,  eventuell  Unitormirungs-Anstalten, 
Equipirungs-  und  Waaronhäuser  tt.  s.  w.  der  Eisenbahnen  zu 
organisiren,  um  die  wirthsch ältliche  Lage  der  Eisenbahnbe- 
diensteton  in  wirksamer  Weise  zu  verbessern?  3)  Welche  Ver- 
rechnungsänderungen und  sonstige  Einrichtungen  waren  hei  den 
österreichischen  und  ungarischen  Eisenbahnen  und  den  beiden 
Contralabrechnnngs-Bnreanx  zu’  treffen,  um  sowohl  eine  rasche 
und  richtige  Verrechnung  der  laufenden  Geschäfte,  wio  auch 
eine  Beseitigung  der  Rückstände  zn  cmolcn?“  — Zulässig 
sind  nur  Original- Arbeiten:  Uobersetzungen,  freie  Bearbeitungen 
fremder  Stoffe  und  borcits  irgendwo  veröffentlichte  oder  nur 
geänderte  Aufsätze  sind  ausgeschlossen.  Dio  Einsendung 
muss  bis  zum  16.  Februar  )8t»f>  an  die  Schriftleitung  der 
Oesterreichischen  Eisenhahn-Zeitung,  Wien  I.,  Eschenbach- 
gasso  11,  erfolgen.  Für  die  beste  Bearbeitung  jeder  der  drei 
Fragen  ist  oin  Preis  von  je  100  Kronen  ausgesetzt.  Dadurch 
gehen  diese  Arbeiten  in  das  Eigenthum  der  Oestorroichischon 
Eisenhahn-Zeitung  tibor  und  werden  noch  als  Beiträge  honorirt. 

Bampenztreoken  der  Straszenbabnen  ln  Olnolnnatl. 

Indem  die  Stadt  Cincinnati  auf  unobonom  Boden  gelegen 
ist,  wo  ziemlich  bedeutende  Höhenunterschiede  auf  oincin 
kleinen  Rutimo  zuSa  mraong0drängt  sind,  so  wurde  hierdurch 
die  Anlage  von  St  rassenhaimen  nicht  unwesentlich  orsebwort. 
Dor  belebteste  Tbeil  der  Stadt,  das  Geschäftaviortol  selbst, 
liegt  auf  einer  Plattform  von  25  m Höhe  inmitten  der  Stadt, 
wahrend  sich  durch  dieselbe  anssordem  noch  Erhebungen  von 
ca.  100  m Höhe  dahinziehen,  wie  dio  Prico  Hill,  Mount  Adams 
und  Walnut  Hills.  Um  nun  die  electrischen  und  Cabolhahnen 
auf  diese  Höhen  zu  führen,  werden  gegenwärtig  vier  Rampen 
verwendet,  welche  mit  den  nnuesten  Sicherheitsvorricbtungon 
versehen  sind.  Iin  Wesentlichen  bestehen  die  Rampen  darin, 
dass  auf  denselben  Fahrzeuge  mit  wagrochten  Plattformen 
verkchreu,  auf  welche  dio  Wagen  dor  Strassenhahnen  von 
einem  Ende  der  Kampe  zum  auderen  geführt  worden,  worunf 


Beniner  üsp  r^a,lt-<3-esellac:tia,ft 

KOPP  & CU- 

BERLIN  (MTartinikenfelde)  Kaiserin  August«- Allee  2§|29.  - 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

*•— I-  In  Berlin,  Leipzig,  Dresdon,  München,  Hannover,  Münster  ond  Lübeck  rot  200  000  qm  vorlogt,  4--*- 
Fabrik  von  Asphalt  Dachpappe,  Holzcement  und  Isolirplaflen,  Dacheindeckungen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Coheniahmo  von  Asphaltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

— S Eigene  AsphaHgruben  1 u Vor  wohl  e.  I — 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover. 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dfim  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

■fig  deutschen  Stampf-Asphalt^ 

AtugefUhrte  Arbeiten  ln  Berlin,  Barmen,  Bremen,  Breslau,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  um  Main, 
Hamborg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 
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sie  thron  Wog  weiter  t'ortsetzen.  Auf  den  Ilohenzng  l’rice 
Hill  fuhren  zwei  Solcher  Rautpon,  wovon  dio  eine  dorn 
Personen-,  die  andern  dem  (jäterverkehr  dient.  Auf  der 
letzteren  kann  der  Transport  wagen  gleichzeitig  vier  hvladetto 
Strnssenfuhrwerke  summt  Gespann  befördern.  Die  Lange 
dieser  Kampenst  rocke  hot  mg  t gftO  in,  ihm  Steigung  I : 2.,,,  die 
Gesammtsteigttng  also  rund  HÜ  m.  Boi  lebhaftem  Verkehre 
findet  die  Beförderung  alle  drei  Minuten  statt  lind  ist  für 
gewöhnliche  Fuhrwerke  1 Mk.,  tüv  schwor  beladene  3.,  Mk. 
zu  bezahlen,  wahrend  der  Fahrpreis  für  eine  Person  20  Pfg. 
betragt,' gleichviel  oh  nur  dio  Kampe  seihst  hoimtzl,  oder  der 
Weg  auch  noch  über  dieselbe  hinaus  fortgesetzt  wird.  Im 
vorigen  .Fahre  wurden  aut  dieser  Strecke  circa  J Million  Fahr- 
gäste befördert. 

Verbreitung  eleotrleoher  Straai  enbahnen.  Hinsichtlich 
der  Netzlänge  dor  electrischen  Strassonbahnen  sielten  die  Ver- 
einigten Staaten  von  Nordamerika  unter  allen  Ländern  bereits 
obenan,  wuil  dort  solche  Bahnen  sich  nicht  mit  don  Städten 


entwickeln,  sondern  häutig  gebaut  werden,  nrn  Ansiedlutigen 
horboizulüliren.  Das  einet  risch  6 Strassonbahmiotz  hatte  daselbst 
am  L Januar  1894  oine  Länge  von  rund  12  U00  km  gegen 
11000  km  am  L Januar  180:1,  was  einem  Zuwachs  von  ul.- % 
entspricht ; Pferde-,  Cabol-  uml  Dainpfbahnon  batten  dagegen 
xusaniinengenomtnen  nur  eine  Länge  von  rund  7500.  uezw. 
1)200  km,  und  ist  daraus  dos  Deborwiogon  dor  electrischen 
Strassenhahnen  filier  die  anderen  Verkehrsmittel  deutlich  zu 
nrsohen.  Von  dom  Gcsaintntnetze  dor  electrischen  Strassen- 
bahnen  hat  die  Thomson- Houston-Gesellschaft  allein  8000  km 
gebaut.  Demgegenüber  sind  dio  übrigen  Länder  noch  sehr 
weil  zurück,  indem  Deutschland  200,  Oesterreich- Ungarn  rund 
52,  Frankreich  JJ  mul  Italien  etwas  über  40  km  eleetrische 
Strassenhahnen  anfzuweisett  haben. 


Statistik  uud  Betriebs-Ergebnisse  von  Local-  uml  Slrasscubalincu  im  Monat  October  1894. 


Firma  und  Sitz  der  Gesellschaft. 

Be- 

triebe- 

länge 

Betriebs- Einnahtnen 
im  October 
1804  • 1803 

Mithin 
gegen  das 
Vorjahr 

Betriebs-Einn.  imOclobur 
pro  km  Betriebslänge 
1894  | 1833 

Mithin 
gogon  da, 
Vorjahr 

km 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

Mark. 

L Deutschland. 

Berlin -Charlottenburger  Strassenbahn  . . 

Grosso  Berliner  Pforde-Eisenbahn-Actien- 

Gesellscliaft 

Neu«  Berliner  Pferdebahn -Gesellschaft 
Breslauer  Sirassen-Eisenhahn-Gesellschaft 

14* 

■260,«.r 

S* 

ffiiVOlL# 
1307  I75.M 

Uii  20 1.,, 
05  527,;; 

j2  430tf« 

l 328  123, 31 
170  955*1 
03  562..,, 

ö < 

- 21847* 

- 3 7l0.„, 

4-  1 365,,, 

4 447.,, 

5 027,m 
5ÜG(>,„ 
3 420.., 

JL  8*28,-i 

5 100,3. 
3 180, M 
3 419^1, 

— 36 l„n 

I ufc 

+ 1-w 

Cnlnisclto  Strassunhahn -Gosollschatt  . . 

TOT 

130t*0lllo 

122  TZlZ. 

+ 8180.,, 

2 «18^ 

2454,,, 

+ PHU 

Frankfurter  Tramhahn-Gesellschuft  . . . 

Hamburger  Strassen -Eisetibahn-Gosellsch. 
LcipzigerPicrde-Eisenbahn  Gesellsch.  A.-G. 

H>2„,, 

B'iife 

175  580,, „ 
451  m«, 
18b  8!)5„n 

103617,., 
454  778.,', 
19I33S5 

+ 5 371,^ 
- 2 806,;, 
— 5 137,,! 

7 

-d. 

AÜOiC, 

6 023, 14 
4458« 

A 172« 

+ 213^, 
— 28*, 

- 1 16,m  *) 

Magdeburg.  Strassen- Eisen haltn-Gosellsch. 

16*10 

«Ulia 

11  640.ro 

- 3523,:o 

3615,,., 

3 9 44..,; 

— 320„» 

II.  Niederlande. 

Rotterdamsche  Trainway-Muatschnppij 

«0,5 

Niodor.Guld. 

178872,« 

Nieder.  Gltld 
162  740, l2 

Nieder.  Guhl. 
+ 20  632,., 

Nieder.  Guld. 
11  135, 

Nieder.  Guld. 
10171,») 

Nidder.  Guld. 
4*  106 

III.  Schweiz. 

Zürcher  Strassenbahn 

Francs. 

55  88G„, 

Francs. 
40  732, „ 

F raues. 

•f  8 

Francs. 

6286« 

Francs. 
5 594,I0 

Francs 

-r  690.U 

*)  Hinnahme  pro  Wagenkilometer 

iL*  Pfg- 

43«  Pfg. 

— 2,,  Pfg. 
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Strassen  bau. 
Strassenbaukunde. 

Von  Ferdinand  I.üwe,  ord.  Professor  der  Ingenieur- Wissen- 
schaften an  der  Künigl.  Bayerischen  Technischen  Iloclischulo 
zu  München.  Mit  12-1  Abbildungen  im  Texte. 

Wiesbaden,  1891.  C.  W.  Kreidel's  Verlag. 

II.  (Schluss.) 

Von  dem  Holzpflaster  erwähnt  der  Herr  V erfasser, 
dass  dasselbe  in  Wasbiugton  vor  dem  .Jahre  1878  bereits 
in  einer  Ausdehnung  von  l 000  000  qm  vorhanden  ge- 
wesen ist,  dass  dasselbe,  infolge  schlechter  Bewährung, 
aber  bis  zunt  Jahre  1882  auf  220  000  tim  vermindert 
wurde. 

lu  London  soll  dagegen  das  Holzpflaster  in  den 
vornehmeren  Bezirken  an  Bedeutung  gewonnen  haben, 
sodass  z.  Z.  in  der  Citj-  etwa  180  000,  in  den  äusseren 
Districten  rund  2 000  000  Quadrat- Yards  Holzpflaster 
vorhanden  sein  sollen. 

Paris  hatte  nach  dem  Verfasser  Ende  1891  etwa 
575  000  qm  Holzpflaster  aufzuweiseu. 

l'eber  das  Holzpflaster  in  Berlin  und  Frankfurt  a.  M. 
werden  die  von  Schubarth  und  Dehnhardt  auch  in  unserer 
Zeitschrift  s.  Z.  veröffentlichten  Mittlieilungen  auszugs- 
weise wiedergegeben. 

Bei  den  Bemerkungen  über  das  Imprägnireu  der 
Holzpflasterklötze  wild  erwähnt,  dass  mau  noch  nicht 
darüber  einig  sei,  oh  hierbei  die  Behandlung  mit  Hoch- 


druck nicht  vielleicht  die  Festigkeit  des  Holzes 
vermindere.  Nach  unseren  Erfahrungen  ist  man  sich  in 
dieser  Frage  aber  bereits  vollständig  darüber  klar,  dass 
die  Anwendung  eines  zu  hohau  Drucks  gauz  entschieden 
nachtheilig  auf  die  Haltbarkeit  der  Holzpflasterklötze 
wirkt.  Es  sind  uns  Fälle  bekannt,  wo  Ptlasterklötze 
aus  gesundem  Bucheuholz,  welche  unter  einem  Hochdruck 
von  3 bis  5 Atmosphären  imprägnirt  worden  waren, 
schon  eiu  Jahr  nach  dem  Verlegen  wieder  ansgewechselt 
werdeu  mussten.  Der  betreffende  Holzpflaster-Unternehmer 
imprägnirt  seit  dieser  Zeit  seine  Holzpflasterklötze  nur 
noch  unter  einem  Druck  vou  etwa  l1/*  Atmosphären. 

Für  die  Höhe  der  Holzpflasterklötze  werdeu  naeli 
dem  Verfasser  in  Paris  15  cm  für  zweckmässig  erachtet, 
während  man  in  Deut.scbland  last  allgemein  8 cm  für 
ausreichend  hält.  Nach  unserem  Dafürhalten  wird  man 
bei  uns  die  Pflasterklotzhöhe  am  Zweckmässigsten  auf 
10  cm  festsetzen,  da  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
eine  grössere  Höhe  deshalb  keinen  besonderen  Zweck 
bat,  weil  schon  bei  einer  Abnutzung  der  Holzpflaster- 
Klötze  von  5—7  cm  unbedingt  eine  Erneuerung  des 
ganzen  Pflasters  nöthig  wird,  sodass  die  über  10  cm 
betragende  Holzpflaster klotzliöhe  nur  die  Anlagekosten 
des  Pflasters  nnnöthig  vert  heuern  würde. 

Von  dem  dann  weiter  erwähnten  Platten- Holz- 
pflaster soll  übrigens  der  betreffende  Unternehmer 
schon  selbst  wieder  abgekommen  sein! 

Wenn  sodann  in  dem  Werke  erwähnt  wird,  dass 
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die  Längsfugen  des  Holzpflasters  gewöhnlich  eine 
Weite  von  3 — 10  mm  erhalten,  so  dürfte  hier  ein  Druck- 
fehler vorliegen,  indem  hier  wohl  die  Querfugen  gemeint 
sein  sollen.  Dass  diese  weiten  Querfugen,  mit  Rücksicht 
auf  die  nie  ganz  zu  venneidende  Grössenänderung  der 
Klötze  infolge  von  Witterungseinflüssen,  practischen 
Werth  habeu  sollen,  erscheiut  uns  aber  deshalb  nicht 
einleuchtend,  weil  die  FugenauslÜllmasse  in  den  meisten 
Fällen  mindestens  ebenso  hart  ist  oder  wird,  als  die 
Holzpflasterklötze,  und  daher  von  eiuer  Nachgiebigkeit 
der  Fugen  bei  den  unvermeidlichen  Ausdehnungen  der 
Pflasterklötze  kaum  die  Rede  sein  kann. 

Ebenso  erscheint  die  Bemerkung,  dass  zur  Ermög- 
lichuug  der  Grössenänderung  der  Klötze  nach  der 
Breite  der  Strasse  zwei  etwa  5 cm  breite  Fugen  längs 
den  Randsteinen  der  Fusswcge  dienen,  nicht  ganz  zu- 
treffend. Wer  Gelegenheit  gehabt  hat,  solche  Ausgleich- 
Fugen  längere  Zeit  zu  beobachten,  wird  gefunden  haben, 
dass  die  Ausfüllmasse  der  Fugen  schon  nach  2 bis 
3 wöchentlichem  Liegen  infolge  des  eingeschwemmten 
Schmutzes  und  der  Einwirkung  der  Wagenräder,  min- 
destens ebeuso  fest  wird,  wie  die  Holzpflasterklötze,  und 
dass  daher  von  einem  eiuigermaassen  wirksamen  Nach- 
geheu  dieser  Fngenausfüllmasse  kaum  die  Rede  sein 
kann.  Diese  Fuge  würde  ihren  Zweck  nur  dann  er- 
. füllen  können,  wenn  ihre  Ausfüllmasse  miudesteus  alle 
8 bis  14  Tage  gehörig  aufgelockerf  würde  (was  bekannt- 
lich niemals  geschieht),  oder  noch  besser,  wenn  die 
Fuge  ganz  unausgefullt  bleiben  könnte.  Letzteres 
ist  deshalb  aber  nicht  thunlich,  weil  die  oflen- 
gelassenen  Fugen  das  Einklemmen  von  schmalen 
Wagenrädern  zur  Folge  haben  würde.  Geiade  der 
Umstand,  dass  man  bisher  noch  kein  wirksames 
Mittel  gefunden  hat,  die  unvermeidlichen  Grössen- 
änderungen des  Holzpflasters  unschädlich  zu  machen, 
lassen  die  Anwendbaikeit  desselben,  wenigstens 
zwischen  Pferdebahngleiseu  und  auf  Brücken,  von  vorn- 
herein fraglich  erscheinen.  Uns  sind  Brücken  bekannt, 
auf  denen  das  Arbeiten  des  Holzpflasters  alle  paar 
Monate  das  Freimacheu  der  hochgehobenen  Pferdebahn- 
schienen und  das  Geraderücken  der  verschobenen  Fuss- 
steigrandsteine  erforderlich  macht!  Ebenso  hat  das 
Quellen  des  Holzpflasters  zwischen  den  Pferdebahn- 
gleisen und  die  dadurch  hervorgerufene  Spur  - Er- 
weiterung bereits  verschiedene  Trambahn  -Verwaltungen 
veranlasst,  von  Herstellung  des  Holzpflasters  zwischen 
Pferdebahngleisen  ganz  Abstand  zu  nehmen. 

Die  unter  „Kunststein-Pflaster“  iu  dem 
Werke  erwähnte  Monier-Bauweise  für  Fusswege  ist  in 
Frankfurt  a.  M.  wiederholt  zur  Ausführung  gekommen, 
hat  jedoch  hier  den  gehegten  Erwartungen  insofern 
nicht  entsprochen,  als  diese  Fusssteige  fast  genau  eben- 
soviel Risse  zeigen,  wie  die  aus  Guss-Cement.  her- 
gestellten. Bei  einem  etwaigen  Aufbruch  der  Mouier- 
Fusssteigbeläge  und  dem  Wiederherstellen  der  Auf- 
bruchstelle macht  sich  ausserdem  das  zwischenliegende 
Drahtnetz  noch  besonders  unangenehm  bemerkbar. 

Die  von  dem  Verfasser  für  die  Baumpflanz  u-ug  an 
Strassen  gegebenen  Vorschriften  sind  möglichst  aus- 
führlich gehalten,  nur  möchten  wir  denselben  hiuzu- 
fügeu,  dass  zum  Schutze  der  Baumstämme  auf  Laud- 
st lassen  auch  die  sogeuannten  Baumschutzsteine  zur 
Verwendung  kommen.  Als  Ergänzung  der  in  dem 
Werke  angegebenen  Litteratur  über  Baumpflanzung 
führen  wir  noch  das  seiner  Zeit  in  unserer  Zeitschrift 
No.  23  des  Jahrgangs  X besprochene  Werkchen  vom 
Obergärtner  Carl  Hampel  in  Treptow  (Berlin)  be- 
sondere an. 

Die  für  Strassenreinigung  empfohlenen  Manss- 
regeln  möchten  wir  ebenfalls  noch  durch  den  Zusatz 
ergänzen,  dass  die  wirksamste  und  für  die  Anwohner 
am  Wenigsten  lästige  Strassenreiuigung  bei  chaussirteu 


Fahrbahnen  in  der  möglichst  ausgiebigen  Beseitigung 
des  Kothes  bestehen  sollte,  d.  h.  dass  man  nasse  und 
feuchte  Witterung  benutzen  soll,  um  womöglich  den 
Koth  zu  beseitigen,  ehe  er  in  den  schwieriger  weg- 
zuschaflenden  und  für  die  Gesundheit  so  schädlichen 
Staub  übergehen  kann. 

Ueber  die  Vor-  und  Nachtheile  des  Begiessens  des 
Holzpflasters  gehen  die  Ansichten  der  einzelnen  Unter- 
nehmer noch  sehr  auseinander;  während  der  eiue  sein 
Holzpflaster  nicht  oft  genug  begossen  bekommen 
kann,  glaubt  der  andere,  bei  mehr  als  einmaligem  Be- 
giesson  täglich  die  durch  das  Begiessen  bedingte  an- 
haltende Feuchtigkeit  als  Grund  der  frühzeitigen 
Fäulniss  der  Pflasterklötze  ansehen  zu  müssen! 

Dem  in  dem  Werke  über  „Beseitigung  von  Schnee 
und  Eis“  Angeführten  möchten  wir  hiuzufügen,  dass  cs 
sowohl  bei  Land-  als  städtischen  Strassen  ein  Haupt- 
erforderniss  ist,  nach  stärkerem  Schneefall  und  bei  zu 
erwartendem  Thauwetter  zunächst  die  Gräben  oder 
Rinnsteine  von  Schnee  freizumachen,  damit  dieselben 
baldmöglichst  wieder  in  Stand  gesetzt  werden,  der  bei 
plötzlich  eintretendem  Thauwetter  üusserst  nöthigen 
Voittuth  nach  Möglichkeit,  zu  dienen. 

Für  die  Reinigung  der  Rinnsteine  von  Schnee  und 
Eis  hat,  was  nebenbei  bemerkt,  die  Fabrik  J.  Wolff 
& Co.  in  Heilbronu  einen  besonderen,  einspännigen 
S»  hueepftug  construirt,  der  nach  weiterer  pra<  tischcr  Er- 
probung uud  Anbringung  einiger  kleineren  Verbesse- 
rungen bei  der  Vorfluthbeschaftüng  für  Riunsteine  reckt 
erspriessliche  Dienste  zu  leisten  verspricht. 

Ausserdem  vermissen  wir  bei  diesem  Capitel  die 
Erwähnung  der  in  den  letzten  Jahren  mit  gutem  Erfolg 
angelegten  Schneeeinwurfschächte,  durch  welche  der 
zusammengefahrene  Schnee  in  die  Abzugscanäle  ge- 
worfen wiid,  ohne  dass  sich  bei  diesem  Vorgehen  bis 
jetzt  irgend  welche  erwähnenswert  heu  Missstände  be- 
merkbar gemacht  hätten.  — 

Die  in  dem  Buche  unter  „Umstände,  welche  die 
Strasseuabnutzuug  beeinflussen“,  angeführten  Verkehrs- 
ziffern sind  sehr  interessant,  ebenso  auch  das,  was  Uber 
die  Verkebrszuuahme  solcher  Strassen  gesagt  ist,  neben 
welchen  später  Eisenbahnen  erbaut  worden  sind. 

Wenn  der  Nachtveikehr  für  Landstrassen  auf  etwa 
V#  des  Tagesverkehrs  geschätzt  wild,  so  mag  dieses 
tür  Landstrassen  zntreffen ; für  städtische  Strassen 
glauben  wir  aber  dieses  Verhältniss,  aus  naheliegenden 
Gründen,  auf  */&  bis  7*  höher  annehmeu  zu  sollen. 

Wir  kommen  nun  zur  „Unterhaltung  der 
Strassen.“  Hier  werden  bei  den  Schotterstrassen  die  Vor- 
züge des  Decksystems  gegenüber  deuen  des  Flicksystems 
gebührend  hervorgelmben ; für  die  Chaussee-Ausflickung 
möchten  wir  noch  auf  die  Vortheile,  welche  sich  dnreh 
Verwendung  von  verhältnissmässig  klein  geschlagenen 
Deeksteiueu  ergeben,  besonders  aufmerksam  machen. 

Wenn  in  dem  Werk  gesagt  wird,  dass  die  Ab- 
nutzung der  cliaussirten  Fahrbahnen  keinesfalls  so  weit 
vorschreileu  darf',  dass  Gruudban-  oder  Gestücksteine 
zu  Tage  treten  und  die  schwache  Decke  dem  Raddrücken 
nicht  menr  widerstehen  kann,  so  möchten  wir  auf  diese 
gutgemeinte  und  practische  Vorschrift  allzu  sparsame 
Verwaltungen  noch  ganz  besonders  aufmerksam  machen! 
Ist  es  doch  eine  bekannte  Thatsache,  dass  auch  iu 
grossen  und  reichen  Städten  die  Chausseen  erst  dann 
neue  Decken  erhalten,  wenn  die  Packlage  vollständig 
zu  Tage  liegt,  uud  als  Pflaster  schlechtester  Güte  den 
Fuhrverkehr  kaum  noch  ermöglicht.  Das  iu  dem  Werke 
über  „Strassennnterhaltung  in  Württemberg“  von  Dber- 
baurath  von  Leibraud  Veröffentlichte  ist  ebenfalls 
interessant  und  auch  in  unserer  Zeitschrift  bereits  zur 
Kenntniss  gebracht  woiden.") 

*)  Vorg).  Jabrg.  1803.  fio.  2. 
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Die  angegebnen  nöthigen  Material-Mengen  Air 
Strassen  verschiedener  Verkehrsstürken  und  für  ver- 
schiedene Arten  des  Materials  verdienen  besondere  Be- 
achtung; ebenso  die  ans  München,  Frankfurt  a./M.  und 
Wien  mitget.heilten  Zahlen  über  Pflasterdauer.  Zu 
Letzteren  milchten  wir  noch  hinzufügen,  dass  nach  nns 
gewordener  Mittbeiluug  Pflastersteine,  welche  10  Jahre 
anf  der  Uutermainbrücke  in  Frankfurt  in  Pferdebahn- 
gleisen und  auf  Beton  mit  Cement-Fugen  gelegen  haben, 
folgende  Abnutzungen  zeigten: 

1)  Granit  aus  der  Passauer  Gegend  11  mm, 

* 2)  Granit  aus  der  Blauberger  Gegend  23  mm, 

3)  Melaphyr  45  mm, 

4)  Diorit  47  mm  und 

5)  Anamesit  70  mm. 

Der  Tagesverkehr  auf  dieser  Brücke  beträgt 
rd.  2000  Fuhrwerke.  — 

Die  Unterhaltungskosten  der  Asphaltstrassen  nach 
Ablauf  der  unentgeltlichen  Unterhaltnngsfrist  der  Unter- 
nehmer werden  in  dem  Werk  zutreffend  mit  50  Pfg. 
für  das  qm  bei  Strassen  ohne  Bahogleis  und  mit  75  Pfg. 
bei  solchen  mit  Gleisen  angegeben.  Dass  es  richtig  ist, 
die  Unterhaltungs-  und  auch  Herstellungskosten  für 
Pflaster  mit  Pferdebahngleisen  höher  anzunehmen,  als 
Air  solche  ohne  Gleise,  erscheint  uns  ganz  zweitellos 
und  findet  auch  seine  Bestätigung  in  den  neuerdings 
für  die  Yergeburg  von  Holzpflaster  in  München  auf- 
gestellten Bedingungen.  — 

Dass  wir  uus  bei  der  vorstehenden  Besprechung 
nicht  gerade  kurz  gefasst  haben,  geschah  haupt- 
sächlich deshalb,  um  unseren  Lesern  eine  möglichst,  voll- 
ständige Uebersicht  des  Inhalts  des  Werkes  zu  geben 
und  ihnen  hierdurch  gleichzeitig  ein  Urtheil,  ob  sie  das- 
selbe kaufen  sollen,  zu  ermöglichen.  Der  Preis  des 
Buches  erscheint  verhftltnissmässig  etwas  hoch,  trotzdem 
aber  glauben  wir  die  Beschaffung  des  letzteren  warm 
empfehlen  zu  dürfen. 

Wenn  in  dem  Werk  auch  nicht  gerade  viel  Neues 
gebracht  wird,  so  fasst  dasselbe  doch  die  bisherigen 
Fortschritte  und  Errungenschaften  im  Strassenbau  über- 
sichtlich zusammen  und  bietet  hierdurch  sowohl  den 
Studirenden,  als  auch  dem  Manne  der  Praxis  werthvolle 
Unterstützung  bei  Bearbeitung  und  Ausftihrung  von 
Strassenprojecten 

Wolilthuend  berührt  bei  dem  Lesen  des  Buches  das 
Bestreben  das  Verfassers,  alle  überflüssigen  Fremdwörter 
nach  Möglichkeit  zu  vermeiden.  Es  ist  dieses  Bestreben 
umso  anerkennenswerther , als  man  gerade  in  Süd- 
Deutschland  noch  vielfach  den  Gebrauch  von  durchaus 
entbehrlichen  Fremdwörtern  beobachten  kann. 

Schliesslich  können  wir  unsere  besondere  Genug- 
thnung  darüber  nicht  verhehlen,  dass  der  Herr  Verfasser 
in  dem  vorliegenden  Werk  ziemlich  häufig  Bezug  auf 
fi-ühere  Veröffentlichungen  unserer  Zeitschrift  nimmt. 
Es  darf  uus  diese  Thatsache  wohl  als  Fingerzeig  daftlr 
gelten,  dass  der  Inhalt  unseres  Blattes  entsprechende 
Würdigung  findet  und  dass  unser  eifriges  Bestreben, 
unsere  Leser  über  die  Fortschritte  im  Strassenbau  stets 
auf  dem  Laufenden  zu  erhalten,  eine  vielseitige  Aner- 
kennung findet.  G — . 

Straaaenunterhalhing. 

Verweigerte  Strassenreinigung. 

Ein  Hausbesitzer  in  Aachen  war  wegen  Uebertretung 
des  dortigen  Strassenpolizeiroglements  angeklagt,  weil 
er  die  Strasse  vor  seinem  Grundstücke  an  dem  festgesetzten 
Kehrtage  nicht  hatte  reinigen  lassen.  Das  Schöffengericht 
sowohl  als  die  Strafkammer  erknnuten  auf  Freisprechung, 
weil  die  Strasscnpolizei-Ordnung  in  dieser  Anordnung  nicht 
Air  rechtsverbindlich  erachtet  werden  könne.  Die  Strassen- 
reiuigung  sei  nach  allgemeinen  Kechtsgrundsätzcn  eine 
Gemeindelast,  ein  besonderer,  die  Hauseigenthümcr  ver- 


pflichtender Rechfstitei  sei  für  Aachen  nicht  nnchgewiosen 
und  durch  Polizeiverordnung  könne,  wie  dns  Obcr-Ver- 
wnltungsgericht  in  beständiger  Rechtsprechung  an- 
genommen habe,  eine  derartige  Verpflichtung  nicht  neu 
begründet  werden.  Vielmehr  könne  eine  Polizeiverordnung 
nur  darüber  Bestimmung  treffen,  in  welcher  Weise  einer 
anderweit  bereits  feststehenden  Verpflichtung  zu  ge- 
nügen sei. 

Die  Entscheidungsgründe  des  Aachener  Landge- 
richts für  das  zweite,  gleichfalls  freisprechende  Urtheil 
wegen  verweigerter  Strassenreinigung  sind  iu  mehrfacher 
Hinsicht  interessant  und  dürften  bei  ähnlichen  Processen 
werthvolles  Materinl  bieten.  Die  darin  aufgestellen  Rechts- 
grundsätze  sind  nicht  nur  für  das  Rheingebiet,  in  welcher 
der  Code  Napoleon  noch  in  Kraft  steht,  wichtig,  sondern 
auch  für  alle  uudereu  Rechtsgebiete,  wo  mau  nicht  geneigt 
ist,  l’olizcigewult  vor  Recht  zu  setzen.  Wir  heben  daraus 
das  Folgende  hervor: 

Zur  Prüfung  der  Rechtsg.ültigkeit  einer  Polizeiver- 
ordnung, insbesondere  in  Beziehung  darauf,  ob  die  ver- 
ordnende Behörde  in  den  Grenzen  ihrer  sachlichen  Zu- 
ständigkeit geblieben  ist,  sind  sowohl  die  Straf-  wie  die 
Verwaltungsgerichte  berufen. 

Es  kann  nun  zunächst  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass 
nach  den  §§  5,  6,  iit  b und  f des  Gesetzes  über  die 
Polizeiverwaltung  vom  11.  Mürz  1850  iu  Verbindung  mit 
den  §§  143,  144  des  Gesetzes  über  die  allgemeine  Bundes- 
verwaltung vom  30.  Juli  1883  und  dem  § 36  b Nr.  10  des 
Strafgesetzbuches  in  Stadtkreisen  die  Ortspolizeibehörde, 
nach  vorheriger  Zustimmung  des  Gemeinde- Vorstandes,  die 
Befuguiss  hat,  im  Interesse  der  Ordnung,  Sicherheit  und 
Leichtigkeit  des  Verkehrs,  sowie  zur  Erhaltung  der  Be- 
quemlichkeit und  Reinlichkeit  auf  den  öffentlichen  Strassen, 
Wegen  u.  s.  w..  endlich  auch  aus  Sorge  für  die  Gesundheit 
diejenigen  Vorschriften  zu  erlusseu,  welche  sic  für  ge- 
eignet erachtet,  und  daher  auch  solche  Verpflichtungen 
aufzuerlegen,  wie  sie  die  §§  59  und  60  des  Strassen- 
polizei-Rcglemcnts  vom  10.  Juli  l«S93  enthalten,  und  gegen 
die  Nichtbefolgung  dieser  Vorschriften  Geldstrafen  bis 
zum  Betrage  von  30  Mk.  und  event.  entsprechende  Haft 
anzudrohen.  Es  dürfen  aber  in  die  «lesfallsigen  polizei- 
lichen Vorschriften  keine  Bestimmungen  aufgenommen 
werden,  welche  mit  «len  bestehenden  Gesetzen,  bezw.  mit 
dem  materiellen  Rechte  in  Widerspruch  stehen.  (§  15  des 
citirten  Gesetzes  vom  11.  März  1850.)  Es  fragt  sieh 
hiernach,  wer  die  Reinigungspflichtige  ist. 

Die  polizeimüssigo  Reinigung  der  innerhalb  des 
Stadtkreises  belegeneu  Strassen  uud  deren  Zubehüruugcn 
liegt  nun  aber  nach  dem  im  Geltungsbereiche  des  rheinisch- 
französischen Hechts  noch  in  Kralt  stellenden  und  durch 
die  spätere  Gesetzgebung  nicht  ausdrücklich  aufgehobenen 
Gesetze  vom  11.  Frimuire  VII  Titel  I,  §§  1,  2 der  Stadt- 
gemcinde  ob.  In  § 2 IV  duselbst  werden  als  zu  den  Ge- 
meiudeausgnben  gehörig  in  No.  9 aufgezählt  die  Kosten 
der  Beseitigung  des  Koths  (de  Fenlevement  des  boues) 
und  anderer  Gegenstände  der  Sicherheit,  Reinlichkeit  und 
Gesundheitspflege  (autres  objets  de  sürete,  propretü  et 
salubritc.)  Damit  steht  dns  Gesetz  vom  16./24.  August 
1790  in  Einklang,  welches  im  Titel  XI,  Artikel  3,  No.  1, 
zu  den  Gegenständen  der  Ortspolizei  rechnet.:  Alles,  was 
sich  bezieht  auf  dio  Sicherheit  und  Bequemlichkeit  des 
Verkehrs  auf  Strassen,  Quais,  Plätzen  und  öffentlichen 
Wegen,  was  umfasst  dio  Reinigung  (nettoiement).  In 
Doctriu  «nd  der  ludicatur  des  Öberverwnltungsgerichts 
wird  die  Verpflichtung  der  Gemeinden  zur  polizeinütssigen 
Reinigung  der  innerhall)  ihrer  Bezirke  belogenen  Strassen 
auf  Grund  der  bezogenen  gesetzlichen  Bestimmungen  dann 
auch  als  feststellend  anerkannt  (vgl.  Garnier,  traite  des 
chemins  Seite  389,  390.  Cillcult,  traite  de  la  voieric  ur- 
baine,  Seite  27;  Erkenntnisse  des  Obervorwultungsgeriehts 
zu  Berlin  vom  29.  November  1892,  Band  24,  Soite  241, 
ff,  Band  I,  Seite  269.  Band  XIV,  Seite  400,  Band  XVII, 
Seite  325,  326.)  Es  liegt  kein  Grund  vor,  mit  dieser 
Rechtsprechung  in  Widerstreit  zu  treten.  Die  Reinigungs- 
pflicht der  Stadtgemeinde  als  Eigentümerin  der  Strassen 
ist  auch  nicht  dadurch  als  beseitigt  zu  erachten,  dass 
bislang  die  Strassenanlieger  auf  Grund  des  Strassen- 
polizei-Ri'glements  vom  10.  Juli  1893,  welchem  eine  be- 
stellende Observanz  nicht  einverleibt  ist,  die  vor  ihren 
Häusern  bclegenen  Strassenstrecken  gefegt  haben.  Polizei- 
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Verordnungen  können  neues  Recht  „praeter  und  contra 
legem“  nicht  schaffen. 

Wenn  hiernach  kraft  Gesetzes  die  polizeimiissige 
Strassenrcinigungspflicht  der  Stadtgemeinde  obliegt  und 
daher  den  Strassenanliegem,  auch  nicht  wegen  der  diesen 
zustehenden  ungeschmälerten  Benutzung  der  öffentlichen 
Strasse  — letztere  kann  Jedermaun  unbehelligt  begehen 
und  befahren,  wenn  er  aucli  nicht  Adjncent,  sondern  ein 
Fremder  ist  — auf  Grund  einer  nnzunehmenden,  durch 
stillschweigenden  Vertrag  jener  concedirten  Servitut 
ohne  weiteres  durch  eine  allgemeine  polizeiliche  Anordnung 
als  dauernde  Last  octroyirt  werden  kann  und  wenn  es  ferner 
auch  nicht  angeht,  die’  Strossennnlieger  wegen  der  ihnen 
durch  die  Reinhaltung  der  Strassen  erwachsenden  Kosten 
einfach  auf  den  Weg  der  Regressnahine  gegen  die  Stadt 
zu  verweisen,  so  muss  das  Strassenpolizei-Reglement  vom 

10.  Juli  1893,  indem  es  die  Hauscigenthüiner  und  Miether 
durch  eine  allgemeine  Anordnung  verpflichtet,  die  Strasse 
längs  der  von  ihnen  benutzten  Hausgrundstöcke  zu  reinigen, 
für  materiell  rcchtsunwirksain  erachtet  werden  und  bleibt  es 
der  Polizeibehörde  überlassen,  die,  Stadtgcmoinde  als 
Strasseneigenthümeriu  und  die  zur  polizeimässigen  Stressen* 
reinigung  gesetzlich  Verpflichteten  unter  event.  Zwangs- 
audrohung  zu  dieser  Reinigung  heranzuziehen  und  an- 
zulmlten,  welche  dann  ihrerseits  als  das  zur  Auflegung 
von  Gemeindelusten  auf  Personen  und  Grundstücken 
im  Gemeindebezirk  berechtigte  Rechtssubject  auf  Grund 
der  Stiidteordnung  für  die  Rheinprovinz  vom  15.  Mai  1850, 
§§  4,  10,  die  durch  die  von  ihr  auszuluhrendu  und 
besorgte  Strnsscnreiniguug  entstandenen  Kosten  durch 
Ortsstatut  in  vorgeschriebener  Form,  welches  zur  Zeit 
noch  fehlt,  auf  dio  einzelneu  Strassonanlieger  gleichmüssig 
und  entsprechend  zu  vertheilen  und  event.  executorisch 
einzuziehen,  einwandsfrei  befugt  ist.  Die  Freisprechung 
des  Angeklagten  ist  bei  dieser  Rechtslage  mit  Grund 
erfolgt.  Hieran  kann  auch  der  Umstand  nichts  ändern, 
dass  freilich  bis  dahin,  dass  die,  Stadt  die  Strassen  reinigung 
in  die  Hand  nimmt  und  durch  Ortsstatut  regelt,  für  den 
Fall,  dass  zwischenzeitlich  weder  die  Stadt  noch  die  Adja- 
ceutcn  die  Strasse  reinhalten  sollten,  der  Eintritt  eines 
vorübergehend  für  die  Einwohnerschaft  unerträglichen  und 
sogar  die  Gesundheit  gefährdenden  Zustandes  denkbar  ist. 
Denn  dieser  Gesiebtpunkt  betrifft  «lie  Nothwendigkcit  und 
Zweckmässigkeit  des  Strassenjmlizei-Reglements,  eine 
Frage,  welche  der  Strafrichter  nicht  zu  prüfen  hat.  Im 
Falle  des  Eintritts  eines  solchen  Missstandes  würde  es 
der  Polizeibehörde  als  dem  Organ  der  dem  Staate  zu- 
stchemlcu  Polizeigewalt  im  Interesse  der  Gesundheitspflege 
und  Reinlichkeit  übrigens  event.  unverwehrt  sein,  die 
Strassenreinigung.  da  es  sich  um  einen  Fall  handelt,  der 
keinen  Aufschub  zulüsst,  auf  Kosten  des  Verpflichteten 
selbst  ausführen  zu  lassen,  je  nach  den  Umständen  des 
Falles,  selbst  auch  durch  besondere  Verfügung  gegen  den 
renitenten  Adjacenten,  der  es  in  seinem  eigenen  Interesse 
nicht  vorziehen  sollte,  bis  dahin,  dass  die  Stadt  die  Sache 
geregelt  hat,  vor  seiner  Thür  zu  fegen,  mit  Execution  und 
Strafe  vorbehaltlich  des  Regresses  gegen x die  Stadt  vor- 
zugehen; den  Kostenpunkt  regelt  § 505  Straf- Process- 
Ordnung. 

Die  Staatsanwaltschaft  legt«  gegen  das  fre.isprechende 
Urtheil  Revision  ein  und  das  Kammergericht  erkannte  am 
1.  vor.  Monats  auf  Aufhebung  des  Urtheiles  und  Ver- 
urteilung iles  Angeklagten  in  die  niedrigste  gesetzliche 
Strafe  mit  folgender  Begründung:  Die  Aachener  Strassen- 
polizci-Ordnung  sei  als  rechtsgiltig  anzusehen;  denn  diese 
sei  gemäss  § fib  des  Polizeiverwaltungsgesctzes  vom 

1 1.  März  1850  erlassen,  um  die  Ordnung,  Sicherheit  u.  s.  w. 
zu  befördern.  Um  die  Abwälzung  der  Strassenreinigungs- 
pllicht  von  der  Stndtgomeinde  auf  die  Hausbesitzer  handele 
es  sich  dabei  nicht.  Die  l’ob'zei  - Verordnung  könne  und 
wolle  das  garnicht  verschreiben ; sie  bestimme  nur,  was 
vorläufig  im  öffentlichen  Interesse  zu  geschehen  habe  und 
wer  cs  zu  leisten  habe.  Wem  dagegen  die  Kosten 
schliesslich  zur  Last  fallen  sollten,  sei  eine  ganz  andere 
Frage,  mit  der  die  Polizei  nichts  zu  thun  habe.  Die  Haus- 
besitzer hätten  zunächst  zu  thun,  was  die  Pelizei  von 
ihnen  verlange,  und  könnten  dann  ihren  Regress  an  die 
Stadt  nehmen,  wenn  nach  ihrer  Ansicht  dieser  die 
Rciiiigangspflicht  obliege. 


(Städtische  Anlagen. 

Versuche  über  die  Dichtigkeit  von 
Röhrenfugen. 

(Hierzu  1 Fig.) 

Die  Dichtigkeit  der  Fugeö  von  Entwässerungsleitungen 
ist  unter  gewissen  Verhältnissen  von  grosser  Bedeutung, 
so  unter  anderen  Fällen  in  demjenigen,  in  welchem  die 
Abwässer,  bevor  sie  in  einen  Flusslauf  gelangen,  einem 
Klärverfahren  zu  unterwerfen  sind.  Eine  Vcrgrösserung 
dieser  Menge  durch  in  die  Leitungen  eintretendes  Grund- 
wassor  muss  selbstverständlich  in  unnöthigor  Weise  die 
Kosten  erheblich  erhöhen.  Um  über  die  Menge  des  durch 
die  Fugen  gut  verlegter  Entwässerungsleitungen  ein- 
tretenden Wassers  ein  zutreffendes  Bild  zu  erhalten,  sind 
vor  Kurzem  von  dem  Ingenieur  Coffio  diesbezügliche  Ver- 
suche angestellt  worden,  über  welche  kurz  im  Anschluss 
an  die  io  „The  Engineering  Record“  erschienene  Abhand- 
lung berichtet  werden  soll. 


Coflin  bediente  sich  zu  seinen  Versuchen  der  in  vor- 
stehender Skizze  dargestellten  Vorrichtung;  die  Fugen 
zwischen  den  Röhren  wurden  in  sorgfältiger  Weise  her- 
gestellt.  und  das  eine  Rohrende  durch  ein  Deckelstück  ge- 
schlossen. Um  die  Rohre  befand  sich  ein  dichter  Kasten, 
der  mit  Wasser  gefüllt  wurde,  welches  mittels  des  Ansatz- 
rohres auf  der  oberen  Seite  in  leichter  Weise  unter  den 
gewünschten  Druck  gesetzt  werden  konnte.  Um  über  die 
durch  die  Fugen  dringende  Wnssernienge  genauen  Auf- 
schluss zu  erhalten,  brauchte  nur  das  in  einem  gewissen 
Zeitraum  uii  dem  offenen  Rohrende  ausfliessende  Quantum 
gemessen  zu  werden. 

Der  für  alle  Versuche  manssgebende  Druck  betrug 
1,-  m Wassersäule,  von  der  Mittellinie  des  Rohres  aus  ge- 
messen. 

Die  Versuchsroll  re  hatten  oiueu  inneren  Durchmesser 
von  15  ein  und  1 Fuss  Länge.  Drei  verschiedene  Mutlen- 
dichtungen  wurden  probirt. 

1)  Eine  Muffe  von  der  gewöhnlichen  Form,  bei  welcher 
ein  Fngenrnuni  von  7 mm  Höhe  und  4,j  cm  Länge  vor- 
handen war. 

2)  Eine  Mulle  von  l.j  cm  Fugenstärke  und  6.5  cm 
Länge. 

3)  Eine  Muffe  von  den  unter  2)  angegebenen  Dimen- 
sionen, in  welche  jedoch  eine  Anzahl  Rillen  auf  der  laueu- 
geitc  eingeurbeitet  war. 

Bei  der  Fugeudichtung  wurde  Gement  angewandt  und 
die  Masse  sorgfältig  in  den  Muffenraum  eingestaiupft.  Die 
Einlegung  der  Rohre  in  den  Kasten  geschalt  nacli  erfolgter 
Erhärtung. 

Im  Ganzen  wurden  33  Versuche  ausgeführt.  Bei  der 
Muffendic.htuug  ad  1),  wobei  ein  Mörtel  von  fast  reinem 
Portlnnd-Cenient  verwandt  wurde,  betrug  die  durchsickernde 
Wassermenge  etwa  2800  1 für  eiue  Thonrohrleitung  von 
I km  Länge  und  lür  den  Tag. 

Die  MuffendichtuDg  ad  2)  ergab  folgende  Resultate: 

Bei . Verwendung  von  reinem  Portlaml-Cement  sind 
etwa  420  1 und  hei  einem  Mörtel  von  1 : 1 etwa  1400  1 für 
eine  Thonrohrleitung  von  1 km  Länge  nro  Tag  anzunehmen. 

Coflin  empfiehlt  die  letztere  Mutl'eminwendung,  da 
hierbei  der  Mörtel  besser  in  die  Fuge  eingebracht  und  ge- 
stampft werden  kann.  In  erster  Linie  soll  dabei  das 
Augenmerk  darauf  gerichtet  werden,  dass  lüugere  Rohre 
zur  Verwendung  kommen,  da  wie  selbstverständlich  mit  der 
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geringeren  Fugenanzahl  die  eindringende  Wassermcnge 
erheblich  abnimmt.  C.  M. 

KtiulliNclie  AufgHbeu. 

Fahrbarer  Verbrennungsapparat  für 
Abfallstoffe. 

In  dem  Bericht  des  Bauamts  der  Stadt  Sidney  über 
das  Jahr  1893  findet  sieh  die  Beschreibung  eines  Apparates 
zur  Vernichtung  von  Abfallstoft'en,  die  in  der  Hauptsache 
liier  Wiedergabe  finden  mag,  da  der  Apparat  in  Folge 
seiner  eigenartigen  Construotion  Beachtung  verdient. 

Der  Apparat  selbst  ist  in  Chicago  in  Benutzung  ge- 
nommen. 

Das  Gewicht  desselben  beträgt  3800  kg,  zur  Bewegung 
sind  2 I’lerde  erforderlich.  Der  Apparat  besteht  aus 
einem  Cytinder  von  2,4  in  Lange  und  1,3  m Durchmesser, 
einem  gewöhnlichen  Kessel,  welcher  mit  Asbest  bekleidet 
ist.  Die  äussere  Erscheinung  des  Verbrenuungsappnrates 
gleicht  demjenigen  einer  Locomotive.  Der  Cylinder  zerfällt 
111  der  Längennchtung  in  drei  Theile.  Der  obere  Baum 
ist  der  eigentliche  Feuerungsraum,  der  untere  der  Aschen- 
kasten. In  dem  dritten  Raum  bclindet  sich  der  Rost. 

An  dem  Kopfe  ist  ein  Kasten  angebracht,  in  welchen 
die  Abfallstoffe  geworfen  werden  und  in  welchem  diese 
einer  so  grossen  Wärme  ausgesetzt  sind,  dass  der  grösste 
Theil  der  flüssigen  Stoffe  entweicht.  Sobald  der  Kasten 
gefüllt  ist,  wird  der  untere  Deckel  geöffnet  und  der 
Inhalt  fällt  in  den  Feuerungsrauni,  in  welchem  die  inten- 
sive Hitze  die  Stoffe  sofort  zu  Asche  verbrennt.  Während 
des  Vorbrennungsprocesses  stösst  der  Heizer  die  Masse 
in  den  darunter  betiudlicheu  Kaum,  der  einen  sc hriigli egen- 
den Rost  enthält.  Das  Feuer  wird  mittels  Rückstände 
von  Petroleum  unterhalten  und  ist  die  hierdurch  erzielte 
Hitze  eine  ausserordentlich  grosse. 

In  den  oberen  Kasten  werden  nur  die  eigentlichen 
Abfallstoffe  eingeschaufelt.  Papier  und  andere  leicht 
brennbare  Gegenstände  werden  direct  in  das  Feuer  ge- 
worfen. Um  etwaige  Beschädigungen  des  Pflasters  zu 
vermeiden,  wird  unter  den  Feuerkasten  eine  eiserne  Platte 
gelegt. 

Dem  eigentlichen  Verbrennuugsapparat  tolgt  ein 
Wagen,  der  die  Asche,  Flaschen,  Blechdosen  und  andere 
Gegenstände  aufninimt,  welche  nicht  verbrannt  werden 
können.  Vier  oder  fünf  Mal  am  Tuge  wird  die  Asche  aus 
dem  Apparat  herausgenommen,  um  den  Zug  zu  befördern; 
die  Asche  nimmt  im  Verhältnis  zu  dem  unverbrannten 
Müll  einen  sehr  kleinen  Raum  ein.  Die  Tagesleistung 
dieser  fahrbaren  Verbrennungsanstalt  einschliesslich  der 
derselben  beigegebenen  beiden  Abfuhrwagen  besteht  in 
der  Vernichtung  des  Mülls  von  23  Blocks. 

Der  Vortheil  des  Apparats  soll  darin  bestehen,  dass 
alle  Gegenstände  gleich  da  verbrennen,  wo  sie  gesammelt 
werden.  Die  dem  Schornstein  entströmenden  schädlichen 
Gase  sollen  sich  rasch  vertheflen.  Die  Kosten  eines  fahr- 
baren Vcrbrennungsapnarates  nebst  nllem  Zubehör  werden 
pro  Tag  auf  etwa  «0  Mark  geschätzt. 

Ueber  diesen  eigenartigen  Apparat  sind  bisher  wenig 
Naclirichten  nach  Deutschland  gelangt.  In  No.  34  des 
Jahrgangs  1893  dieses  Blattes  befindet  sich  eine  kurze 
Mittiieilung  über  einen  fahrbaren  Apparat  zur  Verbrennung 
des  Papiers  etc.  Damals  war  der  Bau  eines  grösseren 
Appurutes  für  Chicago  geplant.  Aus  der  obigen  Be- 
schreibung gellt  hervor,  dass  der  fahrbare  Apparat  bereits 
zur  Verbrennung  des  gesanunten  Mülls  benutzt  wird,  man 
muss  also  annehmen,  dass  diese,  zunächst  wenig  Vertrauen 
einflössende  Einrichtung  sich  bewährt.  C.  M. 

St  rassen  bahn  weMeu. 

Die  electrische  Untergrundbahn 
in  Budapest.") 

Während  man  in  Wien  noch  immer  prüft  und  studirt, 
wie  man  denn  eigentlich  den  bekannten  Calamitäten  des 
Strassenverkehres  abhelfen  soll,  ist  man  in  Budapest  in 

*)  In  No.  2C  Seite  430  dies.  Jahrg.  brachten  wir  oin  kurzes 
Referat  über  diese  interessante  Bahn,  der  wir  heute  eine  aus- 
führliche Beschreibung  folgen  lassen.  Die  Red. 


der  Lösung  der  Verkehrsfrage  neuerlich  um  einen  be- 
deutenden Schritt  vorwärts  gekommen,  und  zwar  mit  einer 
Energie  und  Eile,  die  auch  anderwärts  als  Muster  zu 
empfehlen  wären.  Hat  Budapest  schon  insofern  den 
Wiener  Verhältnissen  gegenüber  einen  bedeutenden  Vor- 
sprung gehabt,  dass  man  dort  eine  eigentliche  Uoberfülluug 
der  Tramway  wagen  nicht  kennt,  da  das  Intervall  zwischen 
den  M agen  ein  sehr  kleines  ist,  dass  terner  Budapest 
bereits  seit,  drei  Jahren  ein  Netz  electrischer  Strassen- 
baltncn  in  tler  Gesammtlänge  von  9 km  besitzt  und  hier- 
durch als  eine  der  ersten  in  die  Reihe  der  grossen  Städte 
des  Continentes  getreten  war,  die  Ober  dieses  moderne 
Verkehrsmittel  verfügen,  so  hat  Budapest  nunmehr  durch 
Erbauung  der  electrischen  l'ntergruudbnlin  nach  dem 
Muster  Londons  gezeigt,  dass  man  dort  das  volle  Yer- 
ständniss  für  fortschrittliche  Y’erkelirsanlugen  besitzt 
und  dass  man  in  dieser  Beziehung  auf  der  Höhe  der 
Zeit  ist. 

Die  electrische  Untergrundhuhn,  welche  ihrem  Ilanpt- 
zuge  nach  unter  der  Andrüssystrasse  führen  wird,  ist 
allerdings  zunächst  aus  Rücksicht  auf  den  zu  erwartenden 
ausserordentlichen  Verkehr  während  der  im  Jahre  189(1 
Stattlindenden  Millennieums-Ausstellung  zu  Stande  ge- 
kommen; jedoch  die  Herstellung  einer  Bahn  in  der 
Andrüssystrasse  war  schon  wiederholt  projectirt  und 
wieder  fallen  gelassen  worden,  und  zwar  deshalb,  weil 
in  dieser  Strasse  als  einer  der  Hauptverkehrsadern  auch 
für  den  gewöhnlichen  Verkehr  das  Bedürfniss  nach  einem 
besseren  Transportmittel  schou  seit  lange  bestand  und 
es  schwer  empfunden  wurde,  dass  der  Andrüssystrasse 
eine  Verlängerung  in  die  innere  Stadt  hinein  nach  der 
YVaitznergasse  und  zur  Donau,  also  eine  unmittelbare  Ver- 
bindung mit  dem  Yrerkehr  der  inneren  Stadt,  fehlt.  Allein 
der  vornehme  Charactor  dieser  Strasse,  welchen  sie  durch 
die  prunkvollen  Gebäude  und  ihre  ganze  Anlage  besitzt, 
hat  es  wohl  mit  Recht  ausgeschlossen,  dass  hier  eine 
Balm  im  Strassenniveau  oder  eine  Hochbahn  entstehen 
konnte. 

Diese  öffentliche  Meinung  gegen  die  Anlage  einer 
Strassenbahu  in  der  genannten  Strasse,  ferner  die  Un- 
möglichkeit, selbst  mit  einer  solchen  Strassenbuhn  dem 
N’othstande  einer  mangelnden  Verbindung  mit  der  inneren 
Stadt  vollkommen  abzulielfen,  und  endlich  der  Umstand, 
dass  in  Budapest  für  wirklich  grosse  und  nutzbringende 
öffentliche  Yrerkehrsanlagen  noch  immer  offene  Augen  und 
vorurtheilsfreies  Gehör  zu  finden  sind,  haben  die  Firma 
Siemens  & Halske  bewogen,  das  Project  einer  unter- 
irdischen electrischen  Bahn,  welche  die  Andrüssystrasse 
mit  der  Innenstadt  und  der  Donau  in  Verbindung  setzt, 
nuszuurbeiteu,  welches  Project  alsbald  allgemeine  Zu- 
stimmung fand  und  zu  dessen  Realisirung  auch  in  sehr 
kurzer  Zeit  darnach  geschritten  werden  konnte. 

Am  9.  April  d.  J.  hat  denn  auch  der  königl.  ungar. 
Handelsminister,  nachdem  alle  vorangehenden  Vorbo- 
diugungen  erfüllt  waren,  der  Budapester  Stndtbahu-Actien- 
Gesellschaft  (früher  Siemens  & Halske)  im  Y’ereine  mit 
der  Budapester  Strassenlmhn-Gesellschaft  für  Strnssen- 
bahnen  mit  Pferdebctrieb  die  nöthige  Concession  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  vom  Giselaplatze  (innere  Stadt)  aus- 
gehende bis  in  das  Stadtwäldchen  führenden  Untergrund- 
bahn mit  electrischem  Betriebe  ertheilt  und  ist  auch  mit 
dem  Bau  dieser  Balm  zunächst  iu  der  Andrüssystrasse 
sofort  begonnen  worden. 

Gemäss  der  Concession  ist  die  Bahn  bis  zum  1.  April 
1896  zu  vollenden  und  dem  Verkehre  zu  übergeben,  doch 
wird  bedungen,  dass  in  dem  Abschnitte  von  dem  Anfänge 
der  Andrüssystrasse  bis  zum  Octogon  bis  zum  1.  November 
1895,  vom  Octogon  bis  zum  Stadtwäldchen  aber  bis  zum 
31.  December  1895  sämuitliclie  Erdarbeiten  - auch  die 
Pflasterung  — zu  vollenden  sind. 

Das  nöthige  Iuvestitionscapital  ist  mit  fl.  3 600  000  effec- 
tiv  festgestellt  worden,  wovon  fl.  210000  zur  Beschaffung 
von  Betriebsmitteln  zu  verwenden  sein  werden.  Die 
Summe  des  zur  Beschaffung  dieses  eflectiven  Capitales  er- 
forderlichen Nominalcapitales  wird  durch  den  Haudels- 
minister  im  Einvernehmen  mit  dem  Finanzminister  normirt. 

Zur  Sicherstellung  der  Ausführung  des  Baues  ist  von 
den  Concessioniiren  der  Betrag  von  fl.  180  000  als  Caution 
hinterlegt  worden  und  haben  dieselben  zum  Zwecke  der 
Capitalsbesohaffung  eine  Action-Gesell.sclmft  gegründet. 
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welche  sich  unmittelbar  nach  Veröffentlichung:  der  Con- 
cession  constituirt  und  mit  ihrer  Tlmtigkeit  begonnen  hat. 

Die  Concessionsdauer  ist,  mit  Aufrechthnltung  des 
vertragsmässig  bedungenen  Ablösungsrechtes  der  Haupt- 
stadt,  mit  00  Jahren,  vom  Tage  der  Betriebseröffnung  ge- 
rechnet, festgesetzt  worden. 

Nach  diesen  allgemeinen  Bemerkungen  mag  nun  im 
Folgenden  das  Wichtigste  über  den  technischen  Theil 
dieser  in  mancher  Hinsicht  höchst  bemerkenswerthen  Bnhn- 
onlamj  nach  den  uns  von  der  Firma  Siemens  & Hnlske, 
welche  mit  der  gcsammten  Bauausführung  betraut  ist,  be- 
reitwilligst zur  Verfügung  gestellten  Angaben  wieder- 
gegeben werden: 

Die  electrische  Untergrundbahn  wird  nicht  als  Tunnel- 
bahn, wie  die  Stadtbahnen  in  London,  ausgeführt,  sondern 
als  sogenannte  Unterpflasterbahn  mit  tluchor,  unmittelbar 
unter  dem  Strassenptlaster  liegender  Decke.  Sio  folgt 
demgemäss  überall  dem  Zugo  der  Strassen  und  berührt 
sonach  nirgends  die  an  den  Strassen  errichteten  Gebäude. 
Auch  wird  sie  nicht  tiefer  zu  liegen  kommen,  als  die 
Kellerfundamente  der  Häuser,  sodass  weder  von  der  Bau- 
ausführung, noch  von  dem  Betriebe  der  Bahn  irgend  ein 
schädlicher  Einfluss  auf  die  Häuser  zu  befürchten  stellt. 
Die  Traec  derselben  geht  vom  (iiselaplutze  aus,  führt 
unter  der  Dreissigsten  Strasse,  dem  Deiikplatze,  dem 
Waitzner  Boulevard  und  der  Andnissystras.se  bis  zum 
„Artesischen  Bade“  im  Stadtwäldchen,  von  wo  aus  ein  im 
Strassenniveau  liegendes  Mnnipulationsgleise  zum  Rangiren 
der  Züge  abzweigt.  Die  Balm  wird  durchgehcDds  zwei- 
gleisig und  normnlspurig  ausgeführt  werden,  sodass  die 
N\  agen  erforderlichen  Falles  später  auch  auf  bcstehonde 
oder  noch  zu  erbauende  Strossenbahnen  im  Anschluss  au 
die  Untergrundbahn  übergeführt  werden  können.  Die  Be- 
triebslänge wird  ungefähr  3, 3 km  betragen;  die  grösste 
vorkommende  Steigung  beträgt  1 ö.28  während  die 
schärfsten  vorkommenden  Bögen  einen  Halbmesser  von 
•Hi  m haben.  Die  letzteren  befinden  sich  an  beiden  Enden 
der  Dreissigsten  Strasse,  ferner  beim  Einbiegen  vom  Deiik- 
platz  nach  dem  Waitzner  Boulevard  und  endlich  beim 
Artesischen  Brunnen. 

Die  Stationen,  bezw.  die  Haltestellen,  deren  Zahl 
später  festgestellt  werden  wird,  sollen,  wie  die  meisten 
Haltestellen  der  Stadtbahnen  in  London,  derart  angeordnet 
werden,  dass  im  Tunnel  beiderseits  ausserhalb  der  Gleise 
je  eine  Plattform  von  5 in  Breite  angelegt  wird,  sodass 
also  jede  Plattform,  ebenso  wie  das  Gleise,  an  welchem 
sie  liegt,  nur  für  eine  Fahrrichtuug  dient.  Die  Plattformen 
liegen  0,J5  m über  Schienenoberkante,  sodass  man  in  den 
Wagen  hinein  nur  einen  Schritt  von  15  cm  Steigung  zu 
machen  hat.  Die  Plattformen  werden  ungefähr  3 m unter 
der  Strasse  zu  liegen  kommen,  demnach  also  nur  19  Stufen 
von  der  Strasse  zu  der  Plattform  führen  werden.  Die 
Treppenlöcher  werden  3 m l«Dg  sein  und  sollen  in  der 
Strnsso  zum  Schutze  gegen  Regen  und  Schuee  durch  ge- 
schmackvolle, in  Eisen  uud  Glus  ausgeführte  Hütten,  ähnlich 
wie  bei  den  Haltestellen  der  bereits  bestehenden  elcc- 
trischen  Strasseubahn,  überdacht  werden.  Diese  Treppen- 
häuser der  Haltestellen  der  Untergrundbahn  werden  im 
Allgemeinen  auf  dem  Bürgersteige  an  der  Fnhrdamiukante 
oder  je  nach  der  sich  auf  der  Strasse  ergebenden  Gelegen- 
heit derart  aufgestelit,  dass  sie  den  Strassenverkehr  nicht 
hindern.  Erforderlichen  Falles  müssen  die  nicht  unmittel- 
bar auf  ilie  Plattform  mündenden  Treppen  mit  der  Platt- 
form durch  kurzen  Stichtunnel  verbunden  werden.  Jede 
Haltestelle,  welche  mit  zwölf  Glühlampen  beleuchtet  werden 
soll,  wird  die  Länge  von  zwei  gekuppelten  Wagen  zu- 
züglich eines  beim  Anhalten  erforderlichen  Spielraumes 
erhalten,  woraus  sich  die  Gesammtlünge  einer  Plattform 
bis  zu  24  m ergiebt. 

Der  bemerkeuswertheste  Theil  der  ganzen  Anlage  ist 
jedoch  der  unter  dem  Strassenptlaster  herzustelleude  tunnel- 
artige Raum. 

Da  bei  der  Anordnung  des  Tunnels  Alles  darauf 
ankommt,  dass  die  Schienenoberkante  der  Bahn  so  wenig 
tief  als  möglich  uuter  der  Pilasteroberkante  der  Strasse 
lie^e,  so  muss  nicht  nur  die  lichte  Höhe  des  Tunnels  selbst, 
welche  lür  die  Durchfahrt  der  Bahnwagen  erforderlich  ist, 
aul  das  zulässig  geringste  Mauss  beschränkt  werden, 
sondern  aucii  die  Höhe  der  Tunuobleeke,  welche  das 
Strassenptlaster  und  die  auf  letzterem  verkehrenden 


leisten  zu  tragen  hat,  Während  die  lichte  Höhe  des 
Tunnels  bei  entsprechender  Wageiiauordnung  nur  mit 
2.(3  m bemessen  werden  kann,  hängt  die  thunlichstc  Be- 
schränkung der  Höhe  der  Tunneldecke  davon  ab.  dass  die 
Stützweite  der  Deckenconstruction  auf  das  zulässig  ge- 
ringste Maass  verringert,  wird  Dieses  Mauss  ergiebt  sich 
für  jedes  Gleis  aus  der  Wagenbreite  -MO  in  und  dem  er- 
forderlichen Spielraum  zwischen  «lein  Wagen  und  den 
Tunnel  wänden  2 X d-2o  --so  m-  Zwischen  beiden 

Gleisen  sollen  für  die  Deekcnconstrue.tion  Stützen  auf- 
gestellt  werden,  welche  mit  ihren,  am  weitesten  ausladen- 
den Thailen  am  Kopf  0..|0  m Breite  beanspruchen.  Hier- 
aus berechnet  sich  dann  die  gesammte  Liclitbreilc  des 
zweitheiligen  Tunnels  zu  2 X--so  -F  tt,40  = 6^  m und  die 
Stützweite  der  Deckenträger  auf  nur  ca  3,0  in.  Bei  dieser 
geringen  Stützweite  der  Querträger  kommt  man  mit  nur 
0,2g  nl  Höhe  der  letzteren  aus,  oder  mit  einer  Gesammthöhe 
der  Deckenconstruction:  bei  Holzpflaster  im  Betrage  von 
0.^3  m und  bei  Steinpflaster  im  Betrage  von  0!S9  m.  Der 
gesammte  Höhenunterschied  zwischen  Strassenoberkante 
und  Schienonoberkante  e.rgiebt  sich  hiernach : bei  Holz- 
pflaster 2,6j  -t-  O.go  *=  3,2s  n»  und  bei  Steinpflaster 
2*ri  + 0?so  — 3-i.t  m.  Rechnet  man  hierzu  noch  1 m 
Höhe  für  Oberbau  und  Fundament  des  Tunnels,  so  kommt 
man  mit  der  Fundamentsohle  des  Tunnels  4,03,  beziehungs- 
weise 4^,-,  m unter  die  Oberkante  des  Strussenpflastors 
zu  liegen. 

Obgleich  die  vorbeschriebene  Höhenlage  des  Tunnels 
noch  als  vollkommen  grundwasserfrei  bezeichnet  werden 
kann,  so  soll  nichtsdestoweniger  längs  des  ganzen  Tunnels 
für  jedes  Gleis  ein  besonderes  Sammelrohr  hergestellt 
werden,  welches  etwaiges  Sickerwasser  des  Tunnels  aof- 
zunehmen  und  abzuführen  bestimmt  ist.  Dio  Abführung 
des  Wassers  ans  diesen  Rolireu  erfolgt  an  geeigneten 
Punkten  in  die  tiefer  gelegenen  Strnssencnniüe.  Der  An- 
schluss au  die  Canäle  soll  mittels  besonderer  absperr- 
barer  Schleusen  bewirkt  werden,  welche  einen  etwa  denk- 
baren Biickstau  des  Wassers  aus  den  Cauüleu  in  den 
Tunnel  hinein  bei  Hochwasser  verhindern. 

In  der  ganzen  Audnissystrusse  werden  die  Gas-  um! 
Wasserleitungsrohre  von  dem  Tunnel  der  Bahn  überhaupt 
nicht  berührt,  da  diese  Rohre  nicht  in  der  Mitte  der 
Strasse,  sondern  beiderseits  längs  der  Bürgersteige  liegen 
und  nur  einseitige  Hausanschlüsse  nach  der  ihnen  zu- 
Dächstlicgcuden  Häuserreihe  haben.  Dieselbe  sehr  zweck- 
entsprechende Anordnung  der  Gas-  und  Wasserleitungen 
muss  natürlich  beim  Bnu  des  Tunnels  in  denjenigen 
Strassen  der  inneren  Stadt  durchgeführt  werden,  wo  sie 
zur  Zeit  noch  nicht  ist  und  wo  die  vorhandene  Lage  der 
Gas-  und  Wasserrohre  die  Ausführung  des  Tunnels  be- 
hindern sollte. 

Der  Tunnel  soll  in  der  Sohle  und  in  den  Seiten- 
wänden durchgehends  aus  Beton  hcrgcstellt  werden,  und 
zwar  die  Sohle  aus  hydraulischem  Beton,  die  Wände  aber 
aus  Portlandbeton.  Da  nämlich  die  Seitenwände  unten 
und  oben  durch  die  Sohle  und  durch  die  Decke  des  Tunnels 
gegen  einander  versteift  werden,  so  wirken  sie  dem  von 
aussen  auf  sic  entfallenden  Erddruck  nicht  nur  durch  ihr 
Gewicht,  entgegen,  sondern  auch  durch  ihr  relative  Festig- 
keit. Bei  derartiger  Beanspruchung  der  Seiteiiwandc 
werden  gewisse  Tiieile  derselben  auf  Zug  beansprucht, 
was  hei  Herstellung  der  Wände  als  homogene  Betonkörper 
sehr  wohl  zulässig  ist.  Die  Seitenwände  werden  dabei 
geringere  Stärke  erhalten  können,  als  bei  ihrer  Aus- 
führung aus  Ziegelmauerwerk  zulässig  sein  würde,  ganz 
abgesehen  davon,  dass  dio  Herstellung  des  Tunnels  a»s 
Beton  mit  weniger  Uuzuträgliehkeiten  für  den  Strassen- 
verkehr verknüpft  ist,  weil  die  bei  Ziegelmauerwerk  un- 
vermeidliche Zufuhr  und  Aufschichtung  der  Ziegelsteine 
entfällt.  Auch  die  Fundumcnte  der  Säulen  in  der  Längs- 
achse des  Tunnels  werden  aus  Beton  hergestellt. 

Durch  dis  SäuleDfundamente  in  der  Mitte  und  die 
beiden  Seitenwände  des  Tunnels  werden  getrennte  Bettungs- 
koffer für  die  beiden  Gleise  gebildet  Dieselben  werden 
mit  Schotter  nusgeliitlt,  im  welchem  die  Gleise  in  3,»  "> 
Abstand  von  einander  gebettet  werden.  Bei  2^o  m Drc‘te 
der  Wagen  bleibt  dann  zwischen  beiden  Gleisen  in  der 
Achse,  wo  die  Säulen  stehen,  ein  freier  Raum  von  m 
Breite,  welcher  den  Buiinurbeitern  als  Zuflucht  dienen 
soll,  falls  sie  zwischen  zwei  einander  begegnende  Magen 
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gerathen  sollten.  Derselbe  Streifen  dient  auch  zur  Lagerung 
von  Schienen  etc.,  welche  nusgewechselt  werden  sollen, 
sowie  zur  Ablegung  von  Werkzeugen  der  Bahnarbeiter. 

Die  Decke  des  Tunnels  ist  in  der  Weise  nngeordet, 
dass  über  den  Säulen,  welche  iu  4 ra  Abstand  von  ein- 
ander gedacht  sind,  in  der  Längsrichtung  des  Tunnels 
nebeneinander  zwei  I-förmige  Lüngsträger  gelegt  werden, 
welche  bei  Holzpflaster  0,??  iu  Höhe  und  bei  Steinpflaster 
(i,jj  m Höhe  erhalten.  Die  Träger  haben  8 m Länge  und 
werden  über  jeder  zweiten  Säule  mittels  eiserner  Füll- 
stücke und  seitlicher  Laschen  gestossen.  Quer  über  diese 
Liiugsträger  werden  über  beide  Gleise  hinweg  durch- 
gehende Querträger  gelegt,  welche  mit  ihren  Enden  auf 
den  Seitennmuern  des  Tunnels  auflagern.  Auch  diese  Quer- 
träger haben  einen  I-förmigen  Querschnitt  und  lieget! 
einzeln  in  je  1 m Abstand  von  einander.  Sie  haben  so- 
wohl bei  Holzpflaster,  als  auch  bei  Steinpflaster  0^->  m 
Höhe. 

Zwischen  den  Querträgern  wild  die  eigentliche  Decke 
des  Tunnels  iu  der  Weise  hergestellt,  dass  die  verbleiben- 
den Felder  einfach  auf  einer  Schablone  mit  Beton  nus- 
gefällt werden.  Sämmtliche  Träger  der  Decke  sind  ein- 
fache Profileisen,  welche  fertig  zur  Baustelle  kommen  und 
dort  nur  verlegt  und  verschraubt  werden.  Damit  ent- 
fallen bei  der  Herstellung  des  Tunnels  alle  Montirungs- 
und  Nietarbeiten,  welche  nicht  nur  zeitraubend,  sondern 
auch  für  die  Nachbarschaft  störend  sein  würden. 

Die  eigentliche  Arbeit  des  Tunnels  also,  zu  welchem 
die  Dispositionen  von  dem  bauleitenden  Ingenieur  Adolf 
Wöruer,  Dircctor  des  Baubureaus  der  Firma  Siemens  und 
llnlskc,  getroffen  worden  sind,  werden  sonach  iu  folgender 
Weise  ausgeführt;  Nach  Entfernung  des  Holzwürfel- 
pflasters in  der  Andriissystrnsse  und  nach  Aushebung  der 
Beton  unterläge  wird,  wie  bei  einem  C'iinalbnu,  in  der 
Breite  des  hcrzustellenden  Tunnels  die  Erde  nusgehoben, 
die  Pölzung  der  Wände  und  die  Betonirung  der  Sohle 
und  der  Seitenmnuern  des  Tunnels  vorgenommett.  Gleich- 
zeitig mit  der  Betonirung  der  Sohle  werden  in  Abständen 
von  vier  zu  vier  Metern,  und  zwar  in  der  Mitte  des 
Tunnels,  eiserne  Säulen  eingesetzt,  auf  welche  die  läings- 
und  Querträger  kommen.  Nachdem  dies  geschehen,  wird 
zwischen  den  Eisenträgern  eine  Betondecke  nach  dem 
Monier-Svstem  uufgesetzt  und  damit  erscheint  im  Wesent- 
lichen der  constructivo  Theil  der  Arbeit  beendigt.  Was 
weiter  folgt,  ist  Decoration  oder  Ausrüstung,  die  keine 
Schwierigkeit  mehr  darbietet.  Damit  die  Strasso  wieder 
ihr  früheres  Aussehen  erhalte,  wird  über  die  Betonein- 
deckuug  noch  eine  Betonschicht,  darauf  eiue  Lage  Asphalt, 
sodann  abermals  eine  Betonschicht  aulgetragen  und  zum 
Schlüsse  das  Holzwürfelptlaster  gelegt.  In  solcher  Weise 
wird  ein  Durchsickern  von  Feuchtigkeit  als  absolut  aus- 
geschlossen betrachtet,  wie  auch  in  Bezug  auf  Tragfähig- 
keit deu  höchstgestoigerten  Anforderungen  des  Wagen - 
Verkehres  Rechnung  getragen  wird. 

Nach  dem  gegenwärtigen  Arbeitsprogramme  wird  nun 
zunächst  und  gleichzeitig  an  zwei  Abschnitten  der  Andrüssy- 
strasse  gearbeitet  und  hofft  man  im  Falle  günstiger 
Witterung  bis  zum  Frühjahr  ein  bedeutendes  Stück  dieser 
Bahn  fertig  zu  bringen. 

Da  der  Betrieb  der  electrischen  Untergrundbahn  von 
einer  besonderen  Maschinenanlage  aus  erfolgen  soll,  so 
werden  von  dieser  aus  bis  zur  Untergrundbahn  eigene 
Zuleitungscabel  gelegt  werden;  längs  der  Bahn  soll  die 
Stromzuleitung  so  geführt  werden,  dass  an  den  Seiten- 
wänden des  Tunnels  für  jedes  Gleise  ein  Leitungswinkel- 
eisen mittels  Isolatoren  befestigt  wird,  von  welchem  die 
Wagenmaschinen  den  erforderlichen  Strom  mittels  Strom- 
abnehmer, welche  unten  seitlich  an  den  Wagen  befestigt 
sind,  zugeführt  erhalten.  Die  Rückleitung  des  Stromes 
soll  durch  die  Schienen  der  Bahn  erfolgen.  * 

Wtus  nun  die  Construction  der  Wagen  anlangt,  so  soll 
dieselbe  so  getroffen  werden,  dass  der  eigentliche  Raum 
für  den  Aufenthalt,  der  Fahrgäste,  also  der  Wagenkasten, 
thunlichst  den  ganzen  liebten  Raum  des  Tunnels  nusfüllt, 
wobei  jedoch  der  nöthige  Spielraum  (10—20  cm)  rings  um 
deu  ganzen  Kasten  gegen  Fussboden,  Wände  und  Decke 
des  Tunnels  frei  bleibt.  Diese  Ausnützung  des  ganzen 
lichten  Raumes  des  Tunnels  bedingt  also  eine  Anordnung 
des  Wagenkastens,  nach  welcher  derselbe  zwischen  zwei 
an  den  Enden  des  Wagens  laufenden  Drehgestellen  ein- 


gehängt ist.  Auf  deu  Drehgestellen  befinden  sich  die 
Maschinen  mit  dem  Antriebe,  dem  Sclmltapparate  und 
überhaupt  der  Stand  für  den  Wagenführer. 

Die  Anordnung  des  Wagenkastens  ist  derart,  dass 
derselbe  auf  zwei  Längsträgern  aufgebaut  ist,  welche  mit 
ihrer  Unterkautc  nur  10  cm  über  Schienenoberkante*) 
liegen  und  welche  an  ihren  Enden  mit  30  cm  höher- 
liegenden Verlängerungen  auf  deu  beiden  Drehgestellen 
au  den  Enden  des  Wagens  auflagern.  Die  Oberkaute  der 
Längsträger  des  Wagenkastens  bildet  zugleich  die  Oberkante 
des  Wageufussbodens,  welcher  von  den  Plattformen  der 
Haltestellen  aus  mit  nur  einer  eiuzigeu  bequemen  Stute 
von  ca.  15  cm  Höbe  betreten  wird.  Demzufolge  wird  das 
Besteigeu  und  das  Verlassen  dieser  Wagen  wesentlich  be- 
quemer uod  schneller  vor  sich  gehen,  als  dies  bei  den 
Wagen  der  electrischen  Stadtbahn  der  Fall  ist,  wo  der 
Fussboden  der  Perrons  circa  GO  cm  über  der  Strasse 
liegt  und  mittels  zwei  Stufen  von  32,  bezw.  37  cm  Höhe 
erstiegen  worden  muss.  Dio  gewählte  bequeme  Anordnung 
des  so  tief  liegenden  Wagentussbodens  ist  insofern  von 
der  grössten  Wichtigkeit,  als  nur  so  der  auf  den  Halte- 
stellen erforderliche  Aufenthalt  auf  das  geringste  Zeitmaass 
beschränkt  und  hierdurch  dio  Gesammtiäbrt  zwischen  den 
Endpunkten  der  Bahn  in  der  denkbar  kürzesten  Zeit  be- 
werkstelligt werden  kann. 

Bei  solcher  tiefen  Lage  des  Wagenfussbodeus  bleiben 
von  der  für  den  Tunnel  angenommenen  Lichthöhe  von 
2,m  m unter  Wahrung  eines  Spielraumes  von  10  cm  an 
der  Decke  für  die  Höhe  des  Wagenkastens  2,l5  m verfüg- 
bar oder,  nach  Abrechnung  der  für  die  Dachconstruction 
des  Wagens  erforderlichen  8 cm,  eine  Lichthühe  des 
Innenraumes  von  2,^  m.  Es  ist  dies  eine  grossere  Holte, 
als  sie  bei  den  gewöhnlichen  Strassenbahnwagen  üblich 
ist.  Die  Wagen  der  electrischen  Stadtbahn  haben,  ausser 
im  Dachaufsatz,  nur  l,%  m Höhe  des  Intienraumes.  Die 
zulässige  Breite  des  Wagenkastens  berechnet  sich  uuter 
Berücksichtigung  von  je  20  cm  Spielraum  gegen  die 
Seitenwände  des  Tunnels  zu  2,,  in,  sodass  die  Lichtweite 
des  Iuueurnumes  auf  2,15  in  bemessen  werden  kann  (die 
Wagen  der  electrischen  Stadtbahn  haben  uur  1,9  m lichte 
Breite.)  Die  Gesnmtutlünge  des  Wagenkastens  beträgt  7.w  m. 

Der  Wagenkasten  ist  durch  zwei  Zwischenwände  in 
drei  Räume  obgetheilt : einen  grösseren  Mittelraum,  welcher 
von  den  Plattformen  der  Haltestellen  unmittelbar  zugäng- 
lich ist,  und  zwei  kleinere  Räume  an  den  Enden,  welche 
nur  mittelbar  von  dem  vorerwähnten  Mittelraume  aus 
zugänglich  sind.  Diese  kleineren  Räume  sollen  für 

Nichtraucher  und  Damen  dienen.  Sie  sind  jeder  1.6  tu  lang 
und  haben  zwei  Querbänke  für  7 Sitzplätze.  Der  MitteL 
rauin  des  Wagens  soll  für  Raucher  bestimmt  sein.  Er  ist 
von  der  Plattform  der  Haltestelle  aus  mittels  zweier 
Scbiebetbüren  zugänglich,  von  deuen  dio  eine  nur  als 
„Eingang“,  die  andere  nur  als  „Ausgang“  benutzt  werden 
soll.  Letztere  Einrichtung  bat  wiederum  die  thunlichst 
schnelle  Abfertigung  des  Wagens  in  den  Haltestellen  und 
den  thunlichst  kürzesten  Aufenthalt  daselbst  zum  Zweck. 
Zwischen  beiden  Thüren  befindet  sich  im  Mittelraume  eine 
Längsbauk  für  fünf  Sitzplätze.  Da  der  Fahrtrichtung 
entsprechend  immer  nur  die  Thüren  einer  Seite,  nämlich 
die  den  Plattformen  der  Haltestellen  zugekehrten  Thüren, 
in  Benutzung  stehen,  die  gegeDüberliegeudeu,  dem  zweiten 
Gleise  der  Bahn  zugekehrten  Thüren  aber  geschlossen 
bleiben  müssen,  so  bietet  sich  vor  diesen  geschlossenen 
Thüren  noch  Raum  für  je  zwei  abnehmbare  Sitze,  welche 
verhindern,  dass  ein  Fahrgast  irrtümlicherweise  versuchen 
kann,  nach  der  falschen  Seite,  nämlich  nach  dem  zweiten 
Gleise  hin,  auszusteigen.  Entsprechend  der  Breite  dieser 
zwei  Sitze,  ergiebt  sich  die  Breite  der  Thür  zu  ü,M  m, 
d.  h.  so  breit,  dass  bei  sehr  lebhaftem  Verkehr  zwei 
Personen  zugleich  hindurchgehen  können.  Der  Mittelraun) 
enthält  hiernach  zusammen  14  Sitzplätze  und  der  ganze 
Wagen  23  Sitzplätze.  Im  Mittelraume  ergiebt  sich  zwischen 
den  Längsbänken  eine  freie  Breite  von  l.,j  in,  wolche  so- 
wohl einen  bequemen  Verkehr  von  und  nach  den  Ein-  und 
Ausgaugsthüren  gestattet,  als  auch  Raum  für  circa  zwölf 
Stehplätze  bietet.  Der  Wagen  gewährt  somit  Raum  für 

*;  Im  Normalprofll  der  HftUptbalmon  ist  für  den  Spielraum 
zwischen  Schienenoberkanto  und  UDterkanto  der  Betriebsmittel 
nur  6 cm  vorgeschrieben. 
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40  Fahrgäste.  Erforderlichenfalls  kann  durch  geringe 
Verlängerung  der  Kndnbthcilungcn  des  Wagenkastens  in 
jeder  derselben  noch  weiterer  Kaum  für  vier  bis  lünf  Steh- 
plätze geschaffen  werden  und  der  ganze  Wagen  wird  dann 
50  Fahrgäste  fassen. 

Die  Beleuchtung  der  Räume  für  die  Fahrgäste  soll 
mit  Glühlnmpeu  in  auskömmlicher  Weise  erfolgen.  Der 
Fahrgast  soll  während  der  Fahrt  ohne  Anstrengung  seine 
Zeitung  lesen  können.  Zu  dem  Zwecke  erhält  jede  End- 
ubthciiuug  des  Wagens  zwei,  der  Mittclraum  aber  vier 
Glühlampen. 

Da  die  Beleuchtung  der  Räume  durch  Fenster  ent» 
tüllt,  so  sollen  die  Soitenwände  älter  den  Lehnen  der  Sitze 
mit  grossen  Spiegeln  belegt  werden,  welche  im  Vereine 
mit  der  electrischen  Beleuchtung  und  der  geschmackvollen 
Ausstattung  der  Decke  und  der  Sitze  den  einzelnen 
Wagenahtheilungen  den  Eindruck  geräumiger  Salons  ver- 
leihen werden. 

Die  Lüftung  ist  in  der  Weise  gedacht,  dass  in  jeder 
Wagenabtheilung  an  jeder  Seite  ein  electrisch  angetriebener 
Ventilator  eingesetzt  ist,  welcher  während  der  Fahrt  steht, 
dagegen  bei  der  Einfahrt  in  die  Haltestellen,  welche  un- 
mittelbar mit  der  freien  Luft  in  Verbindung  sind,  selbst- 
tbätig  eingeschaltet  und  bei  der  Ausfahrt  aus  den  Halte- 
stellen ebenso  wieder  ausgesclmltet  wird. 

Die  Bekanntgabe  der  Haltestellen  erfolgt  durch 
Tafeln,  welche  über  den  Schicbethürcu  der  Zwischenwände 
angebracht  sind,  sodass  sie  von  allen  Wagenabtheilungen 
aus  sichtbar  sind.  Auf  diesen  Tafeln  soll  bei  der  Aus- 
fahrt des  Wagens  aus  einer  Haltestelle  selhstthätig  der 
Name  der  folgenden  Haltestelle  erscheinen,  wodurch  die 
Fahrgäste  nicht  nur  jederzeit  wissen,  wo  sie  sich  befinden, 
sondern  aue.h  veranlasst  werden,  sich  rechtzeitig  vor  Ein- 
fahrt in  die  Haltestelle,  wo  sie  aussteigen  wollen,  an  die 
Ausgangsthür  des  Wagens  zu  begeben. 

Die  äusseren  Thören  des  Wagenkastens  sind  zwei- 
theilige Schiebethüren,  welche  in  die  Wände  des  Wagen- 
kastens hinein  zurückgeschoben  werden,  also  in  geöffnetem 
Zustande  weder  aussen  vor  dem  Wagen  verstehe«,  noch 
auch  inneu  behindern.  Die  dem  zweiten  Gleise  der  Bahn 
zugekehrten  Thören  werden,  wie  die  „Oester.  Eisenbahn- 
Zeitung“  berichtet,  der  wir  diesen  werthvollen  Beitnig  ver- 
danken, vom  Beginne  der  Fahrt  durch  Versetzen  der.  Sitz- 
bänke für  die  ganze  Dauer  der  Fahrt  versperrt,  sodass  un- 
möglich Jemand  nach  dem  zweiten  Gleise  zu  den  Wagen 
verlassen  kann.  W. 


Die  Strassenbahnen  in  Massachusetts. 

Der  Jahresbericht  des  Eisenbahnausschusses  des  Staates 
Massachusetts  enthält  auch  ausführliche  Angnbeu  über  die 
Entwicklung  der  Strassenbahnen,  die  electrischen  ein- 
gesehlossen.  Diese  Bahnen  gehören  fast  sämratlich  «len 
letzten  5 Jahren  an.  Der  -Engineering  Record“  theilt 
das  Folgende  über  den  Gegenstand  mit,  vorautschickend, 
dass  der  Bericht  des  Ausschusses  infolge  der  bezüglich 
der  electrischen  Betriebsweise  daran  geknüpften  Schluss- 
folgerungen sehr  viel  Aufsehen  erregt  habe.  Diese 
Folgerungen  sind  augenscheinlich  auf  die  Berichte  der 
Gesellschaften  gegründet,  berücksichtigen  indessen  zu 
wenig  den  mutlimaasslich  eintreten«len  Gang  der  Weiter- 
entwicklung des  electrischen  Systemen. 

Im  vergangenen  Jahre  helörderten  die  Strassenbahnen 
des  Staates  nahe  an  214  Millionen  Personen;  sie  über- 
trafen  die  Eisenbahnen  des  Staates  um  nicht  weniger  als 
94  Millionen!  Aus  diesen  Zahlen  lässt  sich  entnehmen, 
wie  die  Ausdehnung  der  Strassenbahnen  in  den  letzten 
Jahren  zugenommen  hat;  erklärlich  wird  ein  so  rapides 
Wachsthum  durch  den  Ersatz  des  Pferdebetriehes  durch 
die  mechanische  Zugkraft,  die  einen  sehnellcrcu  Verkehr 
ermöglicht,  und  ferner  durch  die  verbesserte  Ausstattung 
der  Beförderungsmittel.  Der  Bericht  des  Eisenbalmnus- 
scliusses  bemerkt  hierzu,  dass  die  Zunahme  «los  Vc r- 
kchrs  nicht  uothwendigerweise  eine  bessere 
Rentabilität  im  Gefolge. habe. 

Vor  1881)  gab  es  im  Staate  Massachusetts  keiuc  elcc- 
trisclien  Strassenbahnen;  in«liesem  Jahre  wurdeu  «2  km  ge- 


baut, während  «Ile  Gesammtlänge  aller  Strassenbahnen 
sich  auf  925  km  belief.  1893,  fünf  Jahre  später,  hatte  «!ie 
Gesammtlänge  aller  Strassenbahnen  auf  1410  km  zu- 
genommen;  hiervon  hatten  nicht  weniger  als  1145  km 
electrischen  Betrieb.  Ausser  einer  bedienten  sich  alle  des 
Trolleysystems.  Die  Electricität  schlägt  alle  andern  Be- 
triebsarten aus  dem  Felde  und  wie  in  Massachusetts,  so 
ist  es  auch  im  ganzen  I-ande. 

Aus  den  vom  Eisenbnhnausschuss  nach  den  Gescll- 
schaftsherichten  aufgestellten  Zahlen  ergiebt  sich,  dass  die 
kilometrischen  Kosten  der  Strussenlmhnun  während  der 
fünf  Entwicklungsjahrc  von  1889 — 1893  von  87  500  auf 
135  000  Mk.  gestiegen  sind;  die  Zunahme  ist  auf  die 
theurcr  gewordene  Ausrüstung  Zurückzufuhren.  Her 
Proreutsatz  «ler  Gewinnanteile  ist  während  der  ganzen 
Zeit  so  gut  wie  unverändert  geblieben ; trotz  «ler  grösseren 
Zahl  der  Fahrten  ist  die  Zaiil  «ler  in  jeder  Fahrt  be- 
förderten Personen  grösser  geworden,  während  das  Ver- 
hältnis* der  Ausgaben  zur  Roheinnahme  stets  geringer 
geworden  ist-  Wenn  der  letztere  Umstand  für  die  Be- 
triebsgesellschaften  günstig  ist,  haben  anderseits  in  den 
fünf  Jahren  «ler  Entwicklung  die  kilometrischen  Anlage- 
kosten um  00  %,  das  kilometrische  Gesammfcapital  um 
05%.  die  Reineinnahme  aber  nur  um  57%  zugenommen. 

Der  Eisenbabnausschuss  hat  aus  den  Gesellschafts- 
be richten  gefolgert,  «lass  die  neue  Bahnnusrüstung  und  die 
Betriebsmittel  weniger  Kostenaufwand  für  Reparaturen 
uud  sonstige  Verbesserungen  verursacht,  halten,  als  für 
die  Folgezeit  zu  erwarten  sind,  dass  also  die  kilometrisclien 
Einheitssätze  späterhin  noch  ungüustiger  ausfallen  werden. 

Allem  in  Allem,  so  folgert  der  Ausschuss,  ist  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  nicht  nnzunehmon,  dass  der 
olcctrische  Betrieb  eine  bessere  Rente  abwerfen 
wird,  als  die  nltcn  Pferdebahnen.  Diese  Schluss- 
folgerung ist  nicht  geeignet,  unter  «len  Antheilhabera 
grosse  Freude  zu  erwecken.  Der  „Engineering  Rm'-ord“, 
dem  die  Ztg.  «I.  Vereins  <1.  Eisenbahn- Verwaltungen  diesen 
Bericht  entnimmt,  meint  dazu,  «lass  noch  nicht  aller  Tage 
Abend  ist,  «lass  «iie  electrische  Kraftübertragung  und  der 
ganze  electrische  Betrieb  gegenwärtig  ohne  Frage  noch 
grosser  Vervollkommnung  fähig  seien.  Kostspielige  Ver- 
suche und  un  vortheil  hafte  Dispositionen  haben  viel  Gehl 
gekostet  Diese  Kosten  werden  zweifellos  späterhin  geringer 
werden.  Die  Art  «1er  electrischen  Uebcrtragung  uud  «he 
dafür  dienenden  maschinellen  Anlagen  sind  noch  sehr  der 
Verbesserung  fähig.  Diese  Verbesserungen  aber  werden 
eine  Verminderung  der  Kosten  für  Einrichtung,  Betrieb  und 
Unterhaltung  nach  sich  ziehen.  Derartige  Verbesserungen 
kommen  namentlich  bei  neuen  Linien  in  Betracht  und  es 
köune,  meint  unser  Gewährsmann,  zuversichtlich  ange- 
nommen. wertlen,  dass  ein  befriedigender  Gewinn  seihst 
auf  denjenigen  Linien  erzielt  werde,  auf  denen  die  alte 
Zugkraft  durch  die  neue  verdrängt  worden  sei. 


Tertiär  baliu  wegen. 

Von  den  preussischen  Kleinbahnen 
und  deren  Stand  Ende  1893. 

II.  (Schluss.) 

Bei  der  Lage  «los  preussischen  Staates  im  Nord-  und 
Mittel-Fluch-  und  Hügellande  hat  von  Mühlenfels  für  das 
zu  erbauend«'  Kleinbahnnetz  die  Meterspur  vorgescldagi’u. 
Sie  sei  nicht  zu  breit,  um  alle  Arten  von  Wegen  be- 
nutzen zu  können,  uud  breit  genug,  um  die  Erbauung 
solider  Fahrzeuge  für  die  Personen-  uud  Güterbeförderung 
und  dadurch  «lie  Erzielung  einer  mässigen  Geschwindigkeit 
sowie  <li«‘  Fortbewegung  genügender  Massen  zu  gestatte11- 
Für  Gebirgsgegenden  werde  auch  die  ü,750  m Spur,  «l>« 
von  der  sächsischen  Stnatsbahu Verwaltung  bei  e|ner 
Anzahl  von  Nebenbahnen  angewendet  ist,  in  hra?® 
kommen;  dagegen  genüge  die  aus  den  Kreisen  «ler  Lua««' 
wirtlisclmft  vorgeschlagene  Spur  von  ( i,(;oo  m den  An- 
forderungen des  öffentlichen  Verkehres  nicht. 

Diese  Anschauung  wird  indessen  nicht  allgemein  g'1' 
theilt.  vielmehr  giebt  cs  Stimmen,  welche  der  Spurweite 
von  ü^x,  m das  Wort  reden. 


Hierzu  zwei  Beilagen- 
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Insbesondere  werden  zu  Gunsten  dieser  Spur  die 
Erfahrungen  in's  Feld  geführt,  welche  bei  den  Hebungen 
und  Versuchen  der  preußischen  Eisenbahnbrignde  in»  Bau 
und  Betriebe  von  Bulinen  von  0^,  m Spurweite  gemacht 
worden  sind.  Diese,  seit  einer  Keilte  von  Jahren  au- 
gestellten Versuche  haben  die  Leistungsfähigkeit  und  Be- 
triebssicherheit dieser  Bahnen  sowohl  für  den  Güter-,  wie 
auch  für  den  Personenverkehr  dargethan. 

Es  ist  allerdings  nicht  zu  verkennen,  dass  bezüglich 
der  Bauart  von  Feldbahnen  für  militärische  Zwecke  andere 
Gesichtspunkte  ntaassgebend  sind,  als  bei  derjenigen  für 
industrielle.  Während  bei  den  letzteren  die  Rentabilität 
der  Bahn  die  Hauptrolle  spielt,  ist  liei  ersteren  die  schnelle 
Herstellung  der  ausschlaggebende  Factor;  hier  sind  daher 
grösste,  Einfachheit  und  Leichtigkeit  des  Materials  ge- 
boten, während  bei  Kleinbahnen  für  industrielle  Zwecke 
die  besonderen  örtlichen  und  die  Verkehrsverhältnisse  auf 
die  Gestaltung  des  Materials  bestimmt  einwirken.  Für 
die  Anlage  von  Kleinbahnen  mit  geringerem  Verkehr 
weisen  aber  auch  die  Billigkeitsrücksichten  auf  mög- 
lichste Leichtigkeit  des  Materials,  auf  eine  leicht  dem 
Gelände  anzupassende  Trassirung,  auf  einen  billigen,  ohne 
grosse  Erdarbeiten  herzustellenden  Unterbau  hin,  es 
decken  sich  daher  in  gewisser  Hinsicht  die  an  beide 
Arten  von  Bahnen  zu  stellenden  Anforderungen. 

Nach  den  gewonnenen  Erfahrungen  hätte  sich  nun 
die  Brauchbarkeit  und  Nützlichkeit  der  gewählten  Spur- 
weite von  in  vollkommen  erwiesen. 

Als  wesentliche  Vortheile  dieser  Spur  — abgesehen 
von  allen  finanziellen  Verhältnissen  — werden  hervor* 
gehoben : Die  Benutzung  uuch  schmaler  Wege  ohne 

Störung  des  sonstigen  Verkehres,  die  grössere  Biegsamkeit 
der  Trace,  die  Zulässigkeit  des  Befahrens  steilerer  Krüm- 
mungen, die  Möglichkeit  des  Anschmiegens  an  die  Höhen- 
liuion  dos  Geländes  und  an  vorhandene  Wegenetze,  sowie 
die  Herstellung  von  Anschlüssen  an  industrielle  und  land- 
wirtschaftliche Etablissemeuts  mit  verhältuissmässig  ge- 
ringen Anlage-  und  Betriebskosten. 

In  einer  vom  Bochumer  Verein  für  Bergbau  und 
Gussstablfabrikation  ausgearbeiteten  und  ausführlichen 
Denkschrift  wird  gleichfalls  die  Spurweite  von  O.,**»  m mit 
Rücksicht  auf  die  vorgenannten  Erfahrungen  empfohlen, 
es  wird  aber  auch  der  Spurweite  von  0,--^  m mit 
Hinweis  auf  die  vielfachen  günstigen  Erfahrungen,  die  bei 
deu  mit  derselben  hergestellten  Bahnen,  welche  selbst 
hohen  Verkehrsanforderungen  entsprechen,  im  In-  und 
Auslande  gemacht  wurden,  der  Meterspur  gegenüber  der 
Vorzug  eingeriiumt. 

Wie  man  siebt,  gebt  aus  diesen  und  den  anderen 
Meinungen  hervor,  dass  die  Erage  in  der  Wald  der  zweck- 
massigsten  Spurweite  bei  Anlage  von  Kleinbahnen  noch 
keineswegs  entschieden  ist. 

Was  nun  weiter  die  bei  den  vorhandenen  Klein- 
bahnen in  Anwendung  stehenden  Betriebsmittel  anlangt, 
so  sind  bei  37  Bahnen  Locomotiven,  bei  8 clectriscdie 
Maschinen,  bei  '2  Drahtseile,  bei  4(i  Pferde,  bei  2 theils 
Locomotiven,  tlieils  electrische  Maschinen  und  bei  3 theils 
Locomotiven,  theils  Pferde  in  Anwendung. 

Was  die  Kosten  der  Anlage  anlangt,  so  schwanken 
dieselben  noch  bedeutend,  auch  lässt  sich  hier  nach  den 
Angaben  des  genannten  Ausweises  über  Gesummt  kosten 
eine  genauere  Berechnung  des  Durcbschnittsbetragcs  pro 
Kilometer  nicht  aufstcllen,  weil  die  verschiedenen  »mass- 
gebenden I'nctoren  nicht  ausführlich  genug  angegeben 
sind.  Gänzlicli  fehlen  noch  die  Angaben  über  die  Kosten 
des  Betriebes  und  über  die  Betriebsergebnisse  überhaupt 

Es  ist  indessen  nicht  uninteressant  die  verschiedenen 
annähernden  Berechnungen  kennen  zu  lernen,  welche  in 
dieser  Richtung  von  Anderen  ungestellt  worden  sind. 

In  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  findet  sich  eine 
Abhandlung  ülier  die  Anlagekosten  der  Kleinbahnen  mit 
Locomotivbetrieb  von  Frankel.  Derselbe  bezift'ert  die 
durchschnittlichen  kilomctrischeu  Kosten  eiuer  Anzahl  in 
Norddeutschlaud  gelegener  Bahnen  in  folgender  Weise: 


Kosten 

pro 

in  Mark 
km 

Nähere  Bezeichnung 

i ohne 

mit 

Fährbetrieben»  ittol 

1. 

Im  ebenen  Gelände: 
n)  bei  den  Slaatsbahnon 

50000 

00000 

1»)  „ „ Privatbaiinen 

45000 

52000 

o 

Bei  besonders  schwieriger  Einzollinio 
(Staatsbalm) 

170000 

185000 

3. 

Bei  besonders  billiger  Einzollinio  . . . 

35020 

40000 

4. 

Nach  Rückficht  billigster  Anlage, 
noriunlspurig 

25000») 

26500 

Nach  Rücksicht  billigster  Anlage, 
schmalspurig  (0„.«j 

18000 

22000 

6' 

Billige  Schmalspurbahnen  nach  der 
Ausführung 

25 000 

30000 

♦)  Boi  Verwendung  von  Oberbau-Altmaterial  22500. 

Die  Kosten  des  Oberbaues  allein  betragen  50  bis 
74%  der  gesummten  Ausgaben  und  sind  deshalb  für  die 
öcoDOinische  Bauausführung  von  der  grössten  Bedeutung. 
Die  kilometrischen  Kosten  des  Oberbaues  bereehuct  er  in 
nachstehender  Tabelle. 

Herr  Frfiukel  gelangt  zu  dem  Endergebnisse,  dass 
die  Anlagekosten  einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit  26500 
Mark,  einer  schmalspurigen  mit  20000  Mk.  angenommen 
werden  können. 


Bezeichnung  dor  Oborbau-Constuction 

Kosten  pro  km  in 
Mark  mit  Schienen 

neu  j alt 

und  10%  Neben- 
gleise 

1. 

Querschwellen,  Oberbau  mit  Schienen 
von  25  kg/in  und  7,4  m Länge  nach 
proussisenem  Nebenbahn  • Oborbau 
mit  lOSehwellen  auf  1 Schionenlänge 

22500 

19200 

2. 

Combinirler  Lang-  und  Qnerschwollen- 
Oberbau  mit  Schienen  von  20  kg/m 
und  9 m Länge 

17000 

14500 

3. 

Combinirter  Oberbau  mit  Schienen  von 

10  kg  m und  9 m Länge  (.Schmalspur) 

14500 

11300 

In  der  schon  erwähnten  Denkschrift  des  Bochumer 
Vereines  wird  dagegen  angeführt,  dass  nach  den  vor- 
liegenden Erfahrungen  sich  die  Kosten  einer  30  bis  50  km 
langen  Kleinbahnstrecke  mit  einer  Spurweite  von  0,«  m 
einschliesslich  Grunderwerb,  den  nüthigen  Schuppen,  ver- 
einzelten kleineren  Stationsgebäuden,  einfachen  Wasser- 
stationen, Fernsprechleitungen,  den  Locomotiven  und  den 
sonstigen  Botrienseinriclitungen  auf  etwa  9000  bis  10000 
Mark  bei  meist  ebenem  Gelände  sich  belaufen : Grund  und 
Boden  war  allerdings  nur  auf  kürzere  Strecken  zu  erwerben. 

Mühlenfels  schützt  die  Anlagekosten  einer  meter- 
spurigeu  Kleinbahn  auf  durchschnittlich  25000  Mark  für 
das  Kilometer,  während  die  Anlage  einer  Vollspurbalm 
unter  gleichen  Bedingungen  etwa  40000  Mk.  kosten  würde. 
Das  Kostonverhiiltniss  sei  im  Ganzen  wie  5 : 8. 

Derselbe  hat  auch  über  die  Erträgnisse  Berechnungen 
angestellt  und  findet  auf  Grund  von  Ermittelungen,  welche 
auf  der  Reichseisenbahn-Statistik  beruhen,  uud  auf  Grund 
der  bisherigen  Erfahrungen,  dass  bei  der  Ausdehnung 
eines  Kleinbahnnetzes  von  etwa  800  km  für  jede  Provinz 
eine  Verkehrseinnahme  von  jährlich  rund  3000  Mk.  für 
das  Kilometer  erzielt  werden  könnte  und  in  der  Regel 
genügen  würde,  dos  Anlugccapital  von  25 (WO  Mk.  mit 
4 % zu  verzinsen,  da  die  Betriebsausgaben  die  Höhe  von 
66%  % der  Einnahmen  nicht  übersteigen  würden. 

Sehr  bemerkenswert!»  und  für  die  günstige  Zukunft 
der  Kleinbahnen  sprechend  ist  sein  Hinweis  auf  die  er- 
heblichen Aufwendungen . welche  die  preussischen 
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Provinzial-  und  Conimunal  verbände  für  die  Anlage  und 
Unterhaltung  von  Reichsstrassen  zu  machen  genöthigt 
sind  und  welche  durch  Benutzung  dieser  Strassen  zu 
Kleinbahnen  ciuc  erhebliche  Einschränkung  erfahren,  ja 
durch  Verwendung  zu  Kleinbahnbauten  unmittelbar 
ertragstühig  gemacht  werden  könnten.  Er  erwähnt,  dass 
von  den  oezeichneten  Verbänden  in  dem  Zeiträume  vom 
1 Januar  1870  bis  1.  April  1891  für  den  Wegebau  nicht 
wenig r als  rund  445  Millionen  Mark,  alljährlich  etwa 
27l5  Millionen  Mark,  verwendet  wären.  Es  kostet  1 km 
Reichsstrasse  in  der  Anlage  18—20000  Mk.,  in  der  Unter- 
haltung 200  bis  1000  Mk.  jährlich.  1 km  Kleinbahn  kann 
schon  für  denselben  oder  einen  doch  nur  wenig  höheren 
Preis  hergestellt  werden  und  gewährt,  statt  Unterhaltungs- 
kosten zu  fordern,  eineu  jährlichen  Ueberschuss  von  750 
bis  1000  Mk.  (Oesterr.  Eisenbahn-Zeitung.) 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassenbahn- 
Nachrichten. 

Deutschland. 

DieDireetion  der  Grossen  Berliner  Pferde- 
bahngesellschuft hat  sich  dem  Magistrat  gegenüber 
bereit  erklärt,  über  die  Vereinbarung  eines  neuen  Ver- 
trages, betreffend  die  Umwandlung  ihres  Gesanuntpfenle- 
bahnnetzes  in  ein  etectrisches,  mit  demselben  in  Ver- 
handlungen zu  treten.  Bei  dieser  Gelegenheit  sei  auch 
erwähnt,  dass  diese  Gesellschaft  vor  Kurzem  auf  der 
Strecke  Clmrlottcustrasse-Tegel  geheizte  Wagen  in  den 
Betrieb  gestellt  hatte.  Die  Ileizvorrichtung  besteht  aus 
zwei  mit  Glühstofl  versehenen  Kästen,  welche  unter  den 
Sitzbänken  ihren  Platz  haben. 

Elcctrischc  Bahnen  und  Kleinbahnen  in 
Berlin.  Der  Berliner  Magistrat  hat  kürzlich  folgende 
Beschlüsse  gefasst,  welche  für  die  weitesten  Fachkreise 
von  Interesse  sein  dürften: 

1)  Bei  der  Neuanlegung  von  Kleinbahnen  in  Berlin 
und  bei  Umwandlung  von  bestehenden  Berliner  Klein- 
bahnen im  eleetrischen  Betriebe  wird  das  -Königliche 
Polizei-Präsidium  fortan  nicht  mehr  allein  und  ohne  An- 
hörung der  Stadt  definitive  Entscheidung  treffen,  sondern 
es  sollen  allemal  commissarische  Verhandlungen  zwischen 
Polizei  und  Magistrat  vorangehen.  Wenn  üscaliseho 
Stromintcresseu  in  Fragen  kommen,  soll  auch  eiu  Vertreter 
der  Ministerial-Baucommission  hinzugezogeu  werden.  Das 
Polizei-Präsidium  wird  bei  diesen  gemeinschaftlichen 
Conforeuzcn  die  Feder  führen. 

Diese  Verständigung  unter  den  drei  in  Betracht 
kommenden  Fnctorcn  kann  nur  als  eine  sachgemässe  und 
glückliche  bezeichnet  werden.  Sie  erspart  Arbeits-  und 
Zeitvergeudung  und  verdient  auch  bei  anderen  Verwaltungs- 
Zwecken  Nachahmung. 

2)  Als  erste  Frucht  dieser  commissurischen  Verständi- 
gung ist  der  gemeinsam  gefasste  und  vom  Magistrat  be- 
stätigte Beschluss  zu  bezeichnen,  duss  sich  die  Behörden 
der  allmäligen  Umwandlung  der  Pferdebahnen  in  clec- 
trische  Niveaubahnen  nicht  widersetzen  und  auch  solche 
mit  oberirdischer  Zuleitung  principell  im  Innern  von 
Berlin  zulassen  wollen.  Vorbehalten  bleibt  selbstverständ- 
lich die  spcciellc  Prüfung  in  jedem  einzelnen  Falle. 

3)  Dem  Ingenieur  und  Comniorzienrath  Langen  in  Cöln 
soll  geantwortet  werden,  duss  einer  ausgedehnteren  Be- 
nutzung der  grösseren  Berliner  Strassen  für  Schwebebahnen 
nicht  zugestimmt  werden  könne,  neben  anderen  Gründen 
auch  deshalb,  weil  die  Schwebebahn  den  Uebergang  in 
eine  Niveaubuhn  und  überhaupt  die  Verbindung  mit 
anderen  Buhnen  aus  technischen  Grüudcn  ausscldiesst. 
In  Nebenstrasseu  würde  man  die  Schwebebahnen  zulassen. 

4)  Den  Berliner  F.lectrieitäts- Werken  und  dem  Consor- 
tium,  welches  zwecks  Vergrösserung  des  Kleinbahnbetriebes 
auf  Veranlassung  jener  Werke  gegründet  wird,  soll  mit- 
getheilt  werden,  dass,  wenn  dortseitig  eine  Spree-Tuonel- 
bahu  zwischen  Treptow  und  Stralau  gebaut  werden  sollte, 
im  Anschluss  hieran  eine  electrische  Niveaubahn  von 
Stralau  bis  zur  Andreas-Kirche  und  zum  Stralauer-Platz 
stiidtischerscits  unter  noch  zu  vereinbarenden  Bedingungen 
gestattet  werden  würde.  Die  Benutzung  dieser  Strassen 
soll  unter  allen  Umständen  nur  einem  Unternehmer  er- 
laubt werden. 


5)  In  Frage  kam  auch  die  electrische  Niveaubaha 
mit  unterirdischer  Zuführung.  Der  Magistrat  hat  gegen 
diese  an  sich  vollkommenste  Zuleitung  der  eleetrischen 
Triebkraft  nicht  das  Geringste  grundsätzlich  einzuwendeo. 
Im  einzelnen  Falle  wird  aber  immer  zu  prüfen  sein,  ob 
nicht  die  Cannlisntion  und  anderweitig  bereits  vorhandene 
electrische  C'nbcl  hinderlich  sind. 

Gesellschaft  für  electrische  Unternehmungen 
in  Berlin.  Das  Grundeapital  der  Geesellschaft,  welche 
bereits  hnndelsgerichtlicb  eingetragen  ist.  beträgt 
15  000  000  Mk.,  eingetheilt  in  Actien  a 1 000  Mk  Die 
Gesellschaft  beabsichtigt  den  Bau,  den  Erwerb  und  Betrieb, 
sowie  die  Finanzirung  electrischer  Bahnen  und  electrischer 
Beleuchtungsanlagen,  ierner  die  Uebcrnahme,  Verwaltung, 
Verwerthuug  und  Uebertragung  von  Anlagen,  Coneessiouen, 
Werthen  und  Unternehmungen,  welche  mit  electrischer 
Kraftübertragung  Zusammenhängen,  endlich  die  gewerbs- 
mässige Verwerthung  und  Verwendung  des  eleetrischen 
Stromes,  hauptsächlich  zu  «'ewerblichen  Zwecken.  Die 
Direction  bestellt  aus  den  Herren  Stadtbuurath  a.  1). 
Th.  Kühn  und  Gurt  Erich. 

Ueber  den  telegraphisch  schon  gemeldeten  Unfall  in 
Magdeburg,  bei  dem  ein  Pferdebnhnwagen  von  einem 
Güterzuge  überfahren  wurde,  berichtet  die  „Magd.  Ztg.4 
noch  folgende  Einzelheiten: 

Am  Eisenbahnübergang  auf  dem  Breiten  Wege  der 
Sudenburg  ereignete  sich  am  25.  v.  Mts.  in  der  zehnten 
Stunde  ein  schwerer  Uuglücksfall.  Der  Wagen  10  der 
Magdeburger  Strasseneisenbahn,  der  von  der  Sudenburg 
nach  der  Altstadt  fuhr,  wollte  um  9 Uhr  25  Minuten  die 
Gleise  überfahren.  Die  Barrieren  standen  offen.  Du  kam 
vom  Sudenburger  Bahnhof  her  ein  Güterzug  horangofahren, 
der  den  auf  den  Gleisen  befindlichen  Pferdcbahnwngen 
erfasste  und  zertrümmerte.  In  dem  Pferdebahnwagen  be- 
fanden sich  sieben  Passagiere,  der  Kutscher  und  der 
Schaffner.  Alle  wurden  verwundet.  Der  Pferdebnhnwagen 
muss  darcli  den  gewaltigen  Stoss  der  Maschine  voll- 
ständig gehoben  worden  sein  und  sich  Überschlagen  haben, 
da  die  stndtseitige  Barriere  am  Eisenbnhnübcrgang  voll- 
ständig zertrümmert  ist  und  von  einem  dahinter  stehenden 
Baum  Zweige  abgerissen  worden  sind.  Von  Augenzeugen 
wird  berichtet,  dass  das  Ganze  sich  in  so  rascher  Welse 
vollzogen  habe,  dass  nach  dem  Krachen  des  zertrümmerten 
Wagens  erst  das  Geschrei  der  Verwundeten  die  Grösse  des 
Unglücks  klar  gemacht  habe.  Eine  ältere  Dame,  die  Frau 
Wittwe  Dorendorf,  die  Mutter  des  hiesigen  Rechtsanwalts, 
die  vod  einem  Besuch  bei  ihren  Kindern  aus  der  Suden- 
burg zurückkehrte,  wurde  aus  dem  Wagen  geschleudert  und 
ihr  von  dem  Eisenbahnwagen  der  Kopf  vom  Rumpfe  ge- 
trennt; der  Körper  hatte  sich  unter  einem  Wagen  fest- 
gesetzt und  musste  erst  hervorgezogen  werden.  Die 
Leiche  der  Frau  Dorendorf  wurde  nach  der  Sudenburger 
Leichenhalle  geschafft.  Eiu  zweiter  Passagier,  der  könig- 
liche Regierungs-BauiDSpector  Bergmann,  der  am  Sonnabend 
erst  nach  überstandener  Krankheit  aus  der  Krankenanstalt 
entlassen  worden  war,  wurde  durch  Zertrümmerung  der 
Arme  und  Beine  tödtlicli  verwundet.  Er  wurde  durch  einen 
Kraukenwngen  nach  der  Krankenanstalt  übergeführt,  starb 
aber  unterwegs,  wahrscheinlich  in  Folge  des  Blutverlustes; 
die  im  Operationssaale  anwesenden  Äerzte  konnten  nur 
den  bereits  eingetretenen  Tod  feststellen.  Eiu  dritter  Ver- 
wundeter ist  der  Magistrats-Assistent  Kusian,  der  einen 
Bruch  des  Oberarms  im  Schultergelenk  erlitten  hat.  Seine 
Frau  ist  ebenfalls,  glücklicherweise  leichter,  verwundet. 
Die  übrigen  drei  Passagiere,  darunter  ein  Artillerie-Uuter- 
offizier,  sind  ebenfalls  nicht  schwer  verletzt.  Der  Kutscher 
und  der  Schaffner  des  Wagens  sollen  sich  durch  Ab- 
springen gerettet  haben.  Auch  das  Pferd  vor  dem  WagCD 
erhielt  derartige  Verwundungen,  duss  es  getödtetj werden 
musste.  Es  ist  kaum  zu  verstehen,  wie  das  UDglüek  sich 
ereignen  konnte.  Fis  soll  feststehen,  dass  der  Pferdebahn 
keine  Schuld  beizumessen  ist.  Der  Bahnwärter  am  Ueber- 
gang,  der  während  des  zeitweise«  Betriebs  aut  der  5 er- 
bindungsstrecke  Sudenburg- Buckau,  die  nur  zum  Güter- 
transport benutzt  wird,  Dienst  bat  und  auch  Sonntag 
Abend  anwesend  war.  behauptet,  dass  kein  Signal  zum 
Sehliessen  der  Barrieren  gegeben  worden  sei.  Vielleicht 
hat  dieses  Unglück  die  gute  Folge,  dass  man  endlich  mal 
daran  geht,  die  hier  in  Bezug  auf  die  Kisenbuhnübcrgäuge 
berschenden  Missstände  zu  beseitigen.  Vor  einigen  Jahren 
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war  in  der  Sudenburg  schon  ein  ähnlicher  Fall  passirt;  bei 
dem  Eisenbahnübergang;  in  der  Neustadt  sind  ja  allerdings 
glücklicherweise  bis  jetzt  noch  keine  Beschädigungen  von 
Pferdebahn  wagen  vorgekotumen. 

Leipziger  Straßenbahn.  Im  BetriebsjBhrc  1 81*3/04 
wurden  19  724  538  Personen  (gegen  18  740  295  Personen 
im  Vorjahre.)  befördert.  Vereinnahmt  wurden  105  449 
(100516)  Lstr , verausgabt  77  048  (77  614)  Lstr.  mithin 
ergiebt  sich  ein  Ueberscbuss  von  2.S  401  (22  902)  Lstr, 
Nach  Abzug  der  /inseti  für  die  Schuldscheine,  ferner  der 
Abschlngsdividendc  von  4 200  Lstr.  im  Monat  März  d.  J. 
und  aller  übrigen  Ausgaben  verbleiben  7 484  Lstr.,  welche 
wie  folgt  verwendet  werden:  Ausstattung  des  Reservefonds 
2 OOO  Lstr.,  3«/0  Dividende  auf  die  Prioritiits-Stamninctien 
und  3,-  °/o  Dividende  auf  die  Staminactien  für  die  letzten 
6 Monate,  wodurch  sich  einschliesslich  der  im  Monat  Mürz  d.  J. 
bezahlten  Absehlagsdividcnde  sowohl  für  die  Prioritiits- 
Stummactieii,  als  auch  für  die  Staminactien  eine  Dividende 
von  6%  ergiebt. 

M eck  len  burgische  St  rassen  bahn  ge  seil  schaft. 
Einnahme  Januar-November  1894  46850  Mk.  (-r  2400  M.) 

Flensburger  Strassenbahn.  Der  Verkohr  hnt 
sich  nach  dem  Geschäftsbericht  lür  1893/94  wesentlich 
gehoben,  sodass  sich  unter  Anrechnung  des  auf  das  Ge- 
schäftsjahr entfallenden  Antheils  der  Beihilfe  der  Stadt 


Flensburg  die  Gesnmmteinnalime  auf  50  079  Mk.  gegon 
4G  536  Mk.  im  Vorjahre  stellte.  Die  Ausgaben  beliefen 
sic.li  auf  44  221  Mk.  gegen  44  935  Mk.  im  Vorjahre.  Der 
aus  dem  Betriebe  erzielte  Rohgewinn  von  5 858  Mk.  ist 
zu  Abschreibungen  verwendet  worden. 

Oesterreich-Ungarn. 

Eleetrische  Strassenbahn  in  Aussig.  Der 
L'iscnbnhnuntemehmer  Victor  Noback  beabsichtigt  in  Aussig 
eine  eleetrische  Striissenbalm  euszufülireu.  Die  Stadtge- 
meinde dürfte  der  Reulisirung  das  Projcctes  kein  Hinderniss 
in  den  Weg  legen.  

Entscheidungen. 

Die  Höflichkeit  der  Pferdebalinbeamtcn 
schützt  diese  nicht,  immer  vor  grober  Behandlung.  — In 
einer  am  30.  v.  Mts.  vor  dem  Berliner  Schöffengericht  ver- 
handelten Beleidigungsklage  gegen  den  Kaufmann  WoltT 
motivirtc  der  Richter  den  verhältnissroiissig  strengen 
Strafantrag  wie  folgt:  „Die  Pferdebnhnbeamten,  welche 
durch  ihre  eigenartige  Stellung  gezwungen  sind,  dem 
Publicum  besonders  höflich  gegenülierzutreten,  müssen 
gegen  Beleidigungen,  die  ihnen  von  Seiten  des  Publicums 
zugefügt  werden,  einen  ganz  ausnahmsweisen  Schutz  ge- 
messen.11 — Der  Sachverhalt  war  folgender:  Vor  einigen 

Wochen  Abends  gegen  7 Uhr  wollte  \V.  ir 


a 


Actien-Oeselhchaft  für  Bergbau  und  llültenbetrieb 

Laar  bei  JFtuhrort 

fertigt  ah  Specialität  Rillen  schienen  für  Strassenbahnen 

in  mehr  ah  55  verschiedenen  Preßen,  in  flöhen  von  88 — 203  mm 
und  20 — 56  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  ist  eintheihg,  daher  schnell  und  billig  zu  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet-  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Perbreitung  von  allen  Systemen. 


o.  r.  Pat  Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 

Oeet.-Ucg.  Privilegium. 


Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für 
Unfallverhütung  Berlin  1889. 


Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
In  Chicago  1893. 


Robert  LatowsM,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte,  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  ln  Engl.,  Franz.,  Hai.,  HoU.,Ru*s. 


Pat  fr.  8t 


Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

För  grösste  Betriebssicherheit  hei  Werke-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosse  Sehallweite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Bei  sämmtlichen 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oirigoführt;  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  angowendet:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Uampfstrassen- 
balm-  und  Baubetrieben  (Bahn-,  Kanal-,  Hafenbau),  boi 
Datnpfschiobebühnen  und  Dampffahrschiffen,  — Grund- 
form 8,  4,  6 und  neueste,  bei  den  preuss.,  Büchs,  und 
bayer.  Staatsbahnen,  n.  A.  bei  der  Kaiser  Ferd.-Nordbahn 
und  bei  den  ross.  Bahnen  eingeftihrte  Grundform  28, 
mit  Ableitung  des  verbrauchten  Dntnpfos  und  Grund- 
form 24  bei  den  sächs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Füllen. 
— Grundform  23  auch  bei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gegen  6000  Stück.  — Der  Hutin  um  Kessel  (Dampfzulasshahn)  mit  Reibst- 
thlliger  Wasserabloitung,  bei  biil.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  und  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart- 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Preue «Hohen  Btaatsbahnen.i 


in  der  Spiinduuer 

Schienenverkaufl 

Durch  Einführung  des  eleclrischen  Bo- 
. triebes  auf  mehreren  unserer  Pferdebahn- 
Union  und  der  damit  verbundenen  Neu- 
liorstellung  des  Oberbaues  werden  etwa 
IO  OOO  in  Illtwiliig-Mttlilwiileiien 
uns  Marlenbttlt«,  Kalnsdorf, 

! (für  hölzerne  I.atigxcliweilen) 
im  Ganzen  oder  in  einzelnen  Posten  ver- 
käuflich. Die  Schienen  sind  etwa  10  Jahro 
mit  Pferdebahnwagon  befahren  nnd  als 
alt  brauchbar  für  Industrie-,  Feld-  oder 
Grubenbahnen.  Das  Gewicht  pro  ifd. 
Meter  Schiene  beträgt  etwa  23  kg  (non 
27  kg),  die  Lauffläche  der  Schiene  ist 
50  mm,  dio  Killenbreite  80  mm,  die  ganze 
Broito  dos  Schieuonkopfes  beträgt  95  mm, 
die  Killentiofe  ist  15  mm  (neu  20  mm). 

Gel).  Offerten  bis  20.  December  er. 
an  die  Dlrectlon  der  Dresdener 
S Irusseii Imlin.  Dresden,  Georg- 
platz  14  1. 

Grosse  Berliner  Pferde -Eisenbahn. 

. Einnahme  1891: 

vom  1.  Jan.  bis  ult.  Octbr.  12  226  087,73  M. 
im  November  1 220  662,35  ,, 

zusammen  18  t io  7öo,ut>  .\(. 
i dagegen  1893:  13445310,02  „ 

Tagesdurchschnitt  * j^! 

H. 

Berlin  N.,  Goloniesti'.  2Vr.  13 
Fabrik  für 

Pferdebahn-Betriebsmaterial, 

als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel1- 
weichen),  Kreuzungen  für  diverse  Schionon- 
prolilo,  Auf  laufwoicben , Drehscheiben, 
Schiebebühnen,  Salastreuwagen.Kipplowrjs, 
transportable  Geleise,  Kleineisenzeng. 

' VortreterdAV«ggontahrikLudwigshafon»,Kh 

~T~ 

3 m 
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Strasse  einen  Wagen  der  Linie  Kreuzberg — Gesundbrunnen 
besteigen,  da  rief  der  Schaffner  des  Wagens  dem  Auf- 
steigenden zu,  dass  , Alles  besetzt“  sei.  \V.  weigerte  sich, 
den  Wagen  zu  verlassen,  es  kam  zwischen  Schaffner  und 
Passagier  zu  einem  Wort  st  reit,  der  damit,  endete,  dass  W. 
den  Beamten  ..Flegel“  nannte.  l>er  Schaffner  wurde 
klagbar  und  die  Strafe  lautete  gegen  W.  auf  50  Mk.  Geld- 
strafe, eveut.  10  Tage  Haft. 

Eine  wichtige  Entscheidung  für  Strasscn- 
bahngesellsehaften.  Ein  Process  um  10  Pfennige 
ist  jüngst  in  Breslau  in  zweiter  Instanz  zu  Ende  geführt 
worden.  Die  Ehefrau  des  Scbornstcinfegermoistere  Sklad- 
niekiewicz  hntte  eines  Tages  einen  Wagen  der  elec- 
trischen  Strassenbahn  zu  einer  Fahrt  benutzt.  Sie 
trug  ein  etwa  */j  Meter  langes,  flaches  Packet,  und  da 
noch  mehrere  Sitzplätze  frei  waren,  so  legte  sie  das  Packet 
neben  sich  auf  die  Bank.  Der  Schaffner  gab  ihr  für  das 
Packet  einen  besonderen  Fahrschein  und  verlangte  dafür 
Bezahlung,  indem  er  sich  darauf  berief,  dass  eine  neue 
Verordnung  der  Direction  bestehe,  wonach  für  grössere 
Packete  die  Platzgebühr  einer  Person  zu  zahlen  sei.  Frau 
Skladniekiewicz  zahlte  unter  Protest.  Da  die.  Direction 
die  ihr  durch  Herrn  Skladniekiewicz  am  nächsten  Tage 
mündlich  und  auch  schriftlich  übermittelte  Aufforderung 
zur  Rückzahlung  des  Betruges  von  10  Pfg.  zurückwies, 
lies«  Skladniekiewicz  die  Civilklago  erheben.  In  erster 
Instanz  wurde  die  Direction  unter  Auferlegung 
sämmt  lieber  Kosten  des  Processes  zur  Zahlung 
der  10  Pfennige  verurtheilt.  Hiergegen  machte  sio 
die  Berntungsklage  anhängig.  In  dein  ersten  Termin 
wurde  Beweisaufnahme  und  daher  die  Vertagung  be- 
schlossen. Im  zweiten  Termin  handelte  cs  sich  darum, 
festzustellen,  ob  der  Schaffner  sofort  und  auch  für  den 
Fall,  dass  Frau  Skladnieciewicz  das  Packet  auf  den 
Schoss  nehmen  würde,  10  Pfg.  verlangt  habe.  Dies 
wurde  von  dem  Schaffner  bestritten;  vielmehr  will  der- 
selbe die  Frau  ausdrücklich  aufgefordert.  haben,  das  Packet 
an  sich  zu  nehmen,  weil  sie  sonst  für  dasselbe  10  Pfg. 
zahlen  müsse.  Erst  nach  ihrem  Weggänge  habe  er  ihr 
den  betreffenden  Fahrschein  gegeben.  Der  Vertreter  des 
Berufungsklägers,  der  Direction  der  eloctrischcn  Strnssen- 


bahn,  plnidirte  auf  Aufhebung  des  Urtheils  erster  Instanz 
und  kostenpflichtige  Abweisung  der  Klage.  Der  gegnerische 
Vertreter  beantragte  dagegen  die  Bestätigung  des  ersten 
Erkenntnisses.  Die.  Crnlkammer  erkannte  letzterem  An- 
träge gemäss  und  legte  der  Direction  auch  die  Kosten 
der  zweiten  Instanz  auf.  — Die  Grundlage  dieses  Be- 
schlusses bildet  die  Annahme,  dass  zwischen  dem  Fahr- 
gast und  der  Direction,  bezw.  dem  Schaffner,  kein  Vertrag 
zu  Stande  gekommen  sei;  denn  die  Frau  habe  nur  unter 
Protest,  also  unter  ausdrücklicher  Wahrung  ihrer  Rechte, 
die  10  Pfg.  gezahlt.  Die  Direction  hat  den  Nachweis  nicht 
geführt  und  will  denselben  auch  nicht  führen,  dass  ihr 
durch  die  Belegung  des  Platzes  ein  Schaden  entstanden 
sei;  es  steht  ihr  also  ein  Entschädigungsanspruch  auch 
nicht  zu. 

Versicherung  der  Lieferanten  von  Beschotte- 
rungsmnterial.  Mit  Rücksicht  aul  die  vielfach  vor- 
kommenden Irrthfimor  in  den  Angaben  über  die  bei  Wege- 
bnuten  beschäftigten  Kleinsehlagliofernnten  und  Arbeiter 
erscheint  folgender  Fall  für  Gemeindeverwaltungen,  Kreis- 
behörden u.  s w.  ganz  besonders  beachtenswerth ; Es 
wurde  in  demselben  die  Beschwerde  des  Kgl.  Bezirksamts 
zu  N.  gegen  die  Tiefbau-Bcrufsgenossenscbaft,  betreffend 
die  Versicherung  der  Lieferanten  des  Beschotteruugs- 
materials  der  Districtsgeraeindcn  N.  N.,  von  dem  Reichs* 
Versicherungsamt  nicht  für  begründet  erachtet.  Das 
Reichs- Versichcningsamt  hat  in  Rechtsprechung  und  Ver- 
waltung in  zahlreichen  Entscheidungen  den  Grundsatz 
festgehalten,  dass  diejenigen  Personen,  welche  für  die 
Strassenbauten  öffentlicher,  der  Tiefbau-Berufsgcnossen- 
schnft  ungehörenden  Körperschaften  das  Besc.liotterungs- 
materiul  liefern,  als  Arbeiter  (KleinaccordnntOD)  der 
Körperschaften  nnzuschcn  sind,  soweit  sie  nicht  die  Liefe- 
rung des  Materials  in  Ausübung  eines  anderweit  katn- 
Strirten  oder  noch  zu  katnstrirenden  Betriebes,  und  zwar 
eines  gewerblichen,  ausführen.  Sind  die  bezei ebneten 
Personen  aber  solche  Arbeiter,  so  trägt  auch  die  Tiof- 
Imu-Berofsgenossensehaft  «Ins  Risico  der  Unfälle,  welche 
ihnen  bei  dem  Betrieb  zttstossen;  sie  muss  also  auch  die 
entsprechende  Deckung  in  den  Beiträgen,  bezw.  Prämien 
der  Körperschaften  finden,  deren  Höhe  nach  der  Ein- 


Gebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

fütratfNeubahueu. 

WWW 

F.ingeführt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Localbahnen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
bahn. Naumburger  Strassenbahn.  Geraer  Strassen- 
bahn.  Allgemeine  Localbahnen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Tod tnauer,  Mannheim-Feuden- 
heimer,  Cnrlsruhe-Spöek-Durraersheimer, 
Insbruck-Haller  und  Appenzcll-Eisenbahn. 


Körting’s  Normal-Patent-Puisometer 

für 

lassercersorguDg  von  Eisenbaimaa. 

lieber  700  unserer  Pulsometer  sind  für 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


Körting’s 

Sicherheits-Jitfeetor 

V (selbsttätig  ansangend)  — wstarting. 

wrf  Diese  neue  Iujector  - Construction 
Im  zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Ir  Billigkeit  und  hohe  Betriebssicherheit 
sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
fliessendein  Wasser  aus. 

Zur  Anstellung  ist  nur  die  volle 
Oeffinnng  des  Dampfventils  — ohne 
HebclcinstelluDg  — nötliig. 
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Schätzung  auch  der  Betriebsthütigkeit  der  Steinlieferanten 
zu  dem  Gefahrentarif  mitzubemessen  ist.  — Von  diesen 
Grundsätzen  abzuweichen,  hat  «las  Ueiehs-VersicheniDgsamt 
zur  Zeit  um  so  weniger  Veranlassung,  ul»  auch  das 
Bayerische  lindes- Versicherungsamt  sich  ihnen  ange- 
schlossen hat.  — Für  den  vorliegenden  Fall  ergiebt  aber 
das  in  den  dortigen  Acten  befindliche  Verzeichniss  der 
Kleinschlaglicferanten,  dass,  wenn  auch  etliche  derselben 
die  SteinscldaglieferuDg  als  Nebenbetrieb  eines  versiehe- 
rungsptlichtigen,  gewerblichen  Betriebes  nusfuhren,  doch 
die  grössere  Anzahl  einen  solchen  nicht  unterhält  und 
einige  sich  durch  ihre  Berufsitezeichnung  ohne  Weiteres 
als  Arbeiter  characterisircn.  Für  die  von  diesen  Personen 
bei  der  Kleinscblaglicferung  entwickelte  Thiitigkeit  trägt 
also  die  Berufsgenossensclmft  das  Risico;  die  Thiitigkeit 
dieser  Personen  ist  daher  bei  der  Bemessung  der  Ge- 
fahrenziffer mit  Recht  mitberücksichtigt  worden,  zumal  der 
Gefahrentarif  der  Tiefbau- Berufsgenossenschaft  für  das 
Jahr  1892  für  Mischhetriche  gilt  uml  die  einzelnen  Ge- 
fahrenziffern  das  Mittel  «ler  Unfallgelübrlichkeit  der  ver- 
schiedenen Betriebstliätigkeiten  dnrstellen.  (Nacli  dem 
Gefahrentarif  für  die  Periode  1393/97  gehört  die  Wege- 
uuterlmltung  „mit  Gewinnung  und  Herstellung  von  Klein- 
schlag“  nach  lfd.  Ziffer  2 des  Tarifs  in  die  Classe  F mit 
der  Gefahrenziffer  2,5,  während  ein  nur  aus  Steinschlag 
bestehender  Betrieb  nach  lfd.  Ziffer  36  in  Classe  T mit 
der  Gefahrenziffer  0 einzuschätzen  ist.)  Die  Beschwerde 
war  hiernach,  wie  geschehen,  zurückzuweisen.  (II  21  766.)-— 
Der  Vorstand  glaubt,  wie  der  „Tielb.“  meldet,  sich  der 
Hoffnung  bingeben  zu  dürfen,  «lass  die  Beachtung  dieses 
öfters  vorkomtuenden  Falles  die  Aufmerksamkeit  aller  Be- 
theiligten finden  werde,  was  der  raschen  Erledigung  der 
Geschäfte  sehr  zu  Statten  käme. 

Durch  welches  Verfahren  werden  Wege  zu 
«öffentlichen?  1.  Die  Frage,  ob  Angeklagter  durch 
Pflegen  von  Bäumen  uud  Errichtung  von  Pfühlen  längs 
dem  im  Wegelagerbuch  der  Gemeiude  unter  N'o.  20  ver- 
zeichneten  „Unteren  Wächterweg“  ohne  polizeiliche  Er- 
laubnis.» sich  einer  Uehertretung  des  § 2 der  gedachten 
Verordnung  schuhtig  gemacht  hat,  hängt  von  «1er  Vorfrage 
ab,  ob  der  fragliche  Weg  als  ein  öffentlicher  Communat- 
weg  im  gesetzliehen  Sinne  anzusehen  sei.  Der  Berufungs- 
rienter  hat  die  Frage  mit  Recht  verneint.  Denn  nach 
Rheinischem  Recht  hat  darüber,  ob  einem  Weg 
die  Eigenschaft  eines  öffentlichen  beizulcgen 
sei,  die  Königliche  Regierung  zu  entscheiden.  Nach- 
dem bereits  die  Art.  6 des  Gesetzes  vom  9.  Ventose  «les 


Jahres  XIII*)  die  Ermittelung  der  alten  Grenzen  der 
Vieinalwege  aus  der  Bestimmung  ihrer  Breiten  der  öffent- 
lichen Verwaltung  übertragen , bestimmt,  das  Rheinische 
Ressortreglement  vom  20.  Juli  1818: 

„Die  Regierungen  entscheiden  zwischen  den  Ge- 
meinden und  Eigentümern  über  die  Streitigkeiten,  wozu 
diu  von  der  Verwaltung  gutbefundene  Anordnung  über 
die  Richtung,  Ausdehuung  und  Erweiterung  der  Ge- 
meinde- und  Nachbarwege  Anlass  gegeben  hat,  soweit 
nicht  über  das  Eigenthum  gestritten  wird.“ 

ln  di«»cm  Sinne  hat  sich  bereits  der  Strafsenat  des 
Kammergcriclits  in  dom  Urtlieil  vom  4.  Mai  1885  (Rhei- 
nisches Archiv,  Bd.  76.  Seite  187  ff.)  ausgesprochen.  In 
Uebereinstimmung  hiermit  haben  auch  «lor  Gerichtshof 
für  die  Entscheidung  der  Competenzconfliete  iu  dem  Urtheil 
vom  8.  November  1890  angenommen,  dass  hei  einem 
Streite  über  die  Auordnungeu  der  Wegepolizei  die  Ent- 
scheidung der  Frage  der  Verwaltung  obliegt. 

2.  Der  Angeklagte  hat  auch  in  der  wiederholten 
Hauptverhandlung  zugegeben,  die  Zaunpfühlc  zwecks  Ein- 
friedigung seines  Besitzthums  uml  ebenso  Zäune  auf 
seinem  Eigenthum  gesetzt  zu  haben,  er  bestreitet  indess 
dem  an  seinem  Eigeuthume  vorübertülirenden  Wege  die 
Eigenschaft  eines  öffentlichen  Weges  un«l  damit  die  An- 
wemlbarkeit  der  erwähnten  Bezirks-Polizei  Verordnung  vom 
26.  August  1878. 

Nach  «lor  übereinstimmenden  Rechtsprechung  der 
obersten  Gerichtshöfe  — (Rheinisches  Archiv.  Bd.  76. 
S.  187,  Bd.  822  S.  43  und  Bd.  831,  S.  ICO  — steht  aber 
ausser  Zweiftd,  dass  auch  Art.  6 des  Gesetzes  vom 
9,  Ventose  XIII,  dos  Decretes  vom  16.  October  1813 
No.  3 und  der  No.  2 des  Rheinischen  Ressortreglements 
vom  20.  Juli  1818  die  Entscheidung  über  die  Eigen- 
schaft eines  Weges  als  eines  öffentlichen,  über 
seine  Richtung,  Ausdehnung  und  Erweiterung 
nur  der  Königlichen  Regierung,  bezw.  in  Gemässheif. 
des  § 56  des  Zuständigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883 
den  Verwaltungsgerichten  zusteht.  Eine  solche  Entscheidung 
liegt  nicht  vor  uud  fehlt  es  daher  an  der  für  eine  Be- 
strafung nach  jener  Polizeiverordnung  nothwemligcn  Fest- 
stellung, dass  der  fragliche  Weg  eiu  öffentlicher 
Communalweg  ist;  der  Angeklagte  ist  daher  mit  Recht 
freigesprochen  worden.  (Entscheidung  des  Verwaltungs- 
Gerichts.  Datum  fehlt.) 


*)  Diese  Zeitrechnung  stammt  noch  aus  der  französischen 
Revolutionszeit  von  lifftt  her. 


Sstttsche  HolapfUster-fteaensch&ft  System  Ke?;. 


Commaiidil-Qesellseb&ft  Heinrich  Lönholdt. 

Holzpflaster  »-»System  Kerr  Ä“ SST 

Erfahrung  hinsichtlich  der  Dauerhaftigkeit,  Staubfreiheit  und 
Sicherheit  für  den  Verkehr  besser  bewahrt,  als  alle  anderen 
Pflastorart en  und  findet  allg«*ineino  Anerkennung.  Es  siud  in 
London  bereits  ca.  150  km  Strassenst recken  damit  gepflastert. 

Holzpflaster  nach  System  Kerr  dieser  Erfahrun- 
gen in  Paria  ausschliesslich  verlegt.  Es  liegt  in  Genf  und 
anderen  Sohwelzer  und  Italienischen  Städten,  sowie  in 
Frankfurt  a.  K.  und  Köln  zur  grössten  Zufriedenheit  uud 
wurde  voriges  Jahr  ausser  in  genannten  .Städten  und  anderwärts 
auch  in  der  Schcllingstrasse  und  auf  der  Brttcke  Uber  da»  Muflat- 
wehr  in  MUnohen  verlegt. 


Holzpflaster  nach  System  Kerr  liegt  in  Ludgate  ffilt  Street  in  London  und  auf  dom  Boulevard 
Potssonnlere  in  Paria  bei  einer  Steigung  von  1:25,  unter  dem  Güterverkehr  nach  Llvarpol  Street  Station  in  London 

bei  oinor  Steigung  von  1:12.  Es  liegt  in  vielen  Londoner  Strassen  seit  mehr  als  10  Jahren,  auf  der  Gheiaea  Hängebrücke 
seit  8 Jahren  und  hat  sich  in  dem  thoilweiae  ausserordentlich  grosson  und  schweren  Vorkehr  überall  sehr  gut  gehalten. 

Holzpflaster  n&ch  fsäyistem  Kerr  verlegt  und  den  langjährigen  Erfahrungen  entsprechend  behandelt, 
behält  eine  egale  Oberfläche,  wird  nicht  glatt  und  ist  gfer&USCllloser  als  irgend  oine  andere  Pflasterart.  Es 
steht  ausser  allem  Zweifel,  dasB  sich  dasselbe  auf  die  Dauer  der  Jahre  auch  in  Deutschland  bowähron  und  allgemeine  An- 
erkennung finden  wird. 


llolzpfl&Bter 


Nähere  Auskunft  ortheilt 


nach  ystem  Kerr  ist  gleichfalls  sehr  geeignet  für  Stallungen,  Höfe  und  l'abrikräumc. 

"*  Verlegtes  Quantum  Sber  2 700  000  qm. 


der  Conseaslonär  ittr  Deutschland 


Heinrich  Lönholdt,  Frankfurt  a.  Main,  Neue  zeit  35. 

Tüchtige  Vertreter  worden  gesucht. 
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Sprechsaal. 

Wir  erhalten  folgend»  Zuschrift: 

Görlitz,  den  26.  November  1804. 

Auf  den  im  Sprechsanl  der  No.  32  unter  II  veröffentlichten 
Artikel  des  Herrn  W.  in  H.  mache  ich  den  Herrn  Verfasser 
ergebenst  darauf  aufmerksam,  dass  hierorts  bei  dor  Stadtver- 
waltung seit  mehreren  Jahren  alljährlich  mohrcro  hundert 
laufende  Meter  Btlrgeritelg-Platten-  und  Bordiohwellen 
an*  CemontBeton  verleg'  werden.  Das  Material  wird  in 
det  von  mir  begründeten  städtischen  Kunststeinfiihrik  ge- 
fertigt. Bezüglich  des  Fortfalles  der  Bordschwellen  kann 
ich  aber  dor  Ansicht  des  Herrn  W.  von  II.  durchaus  nicht 
beitroten.  Hochachtungsvoll 

Kubale, 

Stadthaurath  und  Kaiserl.  Postrath  a.  D. 


Vermischtes. 

Eine  atidtiioh*  Verkehri-Deputatton  für  Berlin. 

Wie  wir  höron,  wird  in  den  Kreisen  der  städtischen  Ver- 
waltung beabsichtigt,  eine  besondere  Verkohrs-Deputntion  ein- 
zurichten, die  ebenso  wie  die  anderen  Deputationen,  welche 
die  einzelnen  Zweigo  der  städtischen  Verwaltung  zu  leiten 
haben,  ans  Mitgliedern  des  Magistrats,  der  Stadtverordneten- 
versammlung und  von  dieser  zu  wühlenden  sachverständigen 
Bürgerdoputirten  bestehen  Soll.  Diese  Deputation  würde  sich 
u.  A.  zu  beschäftigen  haben  mit  den  Hinrichtungen  der  bisher 
vorhandenen  Verkehrsmittel,  als  da  sind:  Pferdebahnen,  Om- 
nibusse. Dampfbahnen  etc.,  ferner  mit  deren  Erweiterung  und 
Verbesserung,  z.  B.  durch  Einführung  eloctrischor  Betriebe 
und  Eröffnung  neuer  Linien,  sodann  mit.  der  Prüfung  und 
Förderang  neuer  Projocte  von  Hochbahnen,  Untergrnndhuhnen 
etc.,  schliesslich  auch  mit  der  bisher  stark  vernachlässigten 
Entwickelung  des  Personenverkehrs  auf  unseren  Wossorläufen. 
Auch  die  Kugelung  des  Frachtverkehrs  auf  den  Strassen  und 
Wasserläufen  und  dessen  Hebung  durch  Errichtung  neuer 
Anlegestellen  zum  Entladen  von  Fahrzeugen  etc.  könnte  der 
Deputation  überwiesen  werden. 

Mau  sieht,  welch’  ausserordentlich  weites  Feld  der 
Thätigkeit  sich  dieser  neu  zu  schaffenden  Verwaltungs-De- 
putation eröffnen  würde.  Das  Vorkohrswesen  unserer  Stadt, 
das  bisher  von  einzelnen,  mit  anderen  Berufsarbeiten  über- 
lasteten Mngistratsmi'gik'tlcrii  geleitet  war,  das  mit  4er  Ent- 
wickelung Berlins  nicht  Schritt  gehalten  hat,  wird,  wie  wir 
hoffen,  unter  einer  mit  dem  richtigen  Geiste  des  Fortschritts 
erfüllten  neuen  Leitung  eine  Gestalt  annehmen,  welche  den 
Forderungen  und  Bedürfnissen  der  Weltstadt  entspricht. 

Berlin  zählt  Jetzt  U6  Parkanlagen  and  flohmuok- 


pl&txe,  deron  grösster,  der  Friedrichshain,  571 928  qm  um- 
fasst; es  folgt  der  llumholdthain  im  Kordon,  dor  275  260  qm 
bedeckt,  nachdem  in  Folge  Erweiternng  der  Anlagen  der 
Stettiner  Bahn  das  Parkgelände  verkleinert  worden  musste: 
als  Ei  salz  wurden  in  der  Paukstr.  87,-10  Einrichtungen  ge- 
troffen zur  Anzucht  von  Pflanzeamaterial  für  den  botanischen 
Unterricht  in  don  städtischen  Lehranstalten  Wie  bedeutend 
der  Verbrauch  au  Pflanzen  in  den  Schalen  ist,  geht  daraus 
hervor,  dass  iin  Durchschnitt  dor  letzten  fünf  Jahre  den  Go- 
moindeschulon  2 582  100.  den  städtischen  höheren  Schulen 
720  250  Exemplare  geliefert  wurden.  Dio  dritte  Stolle  der 
Grösse  nach  nimmt  der  Victoriapark  mit  70  471  qm  »in,  dann 
folgen  der  Kl.  Thiergarten  in  Moabit  mit  47  131  um,  der  In- 
vnliduiipurk  mit  25  549  qm,  das  Kastatiienwlitdchcn  mit 
2503t  qm,  der  Lützowplatz  mit  12  717  qm,  dor  Holianstanfen- 
plalz  mit  12500  qm  im  Süden  der  Stadt.  Oeffontlicho  Spring- 
brunnen besitzt.  Berlin  16,  die  1893:01  724  165  chm  Wasser 
verbrauchten:  allein  137  991  chm  kommen  auf  don  Schloss- 
brunnon;  dio  beiden  Springbrunnen  auf  dem  Pariser  Platz  be- 
anspruchten 178861  chm,  die  auf  dom  Dönhoflsplatz  92  350, 
dor  Spindterbruimcn  64  650  obm.  — 

Die  fünfte  Berliner  Bnuinspoction,  der  dio  Errichtung  dor 
•tädtUohen  BedärfnUeznatalten  obliegt,  hat  beim  Magistrat 
beantragt,  alle  künftig  zu  hauendon  ßcdürfnissanstaltun  für 
Männer  nach  dem  Muster  der  aut  dem  Werderschon  Markt 
mit  Oolspülung  versohon  zu  lassen.  Wir  haben  schon  mit- 
getheilt*).  dass  sich  die  vor  etwa  Jahresfrist  von  der  Firma 
Küssemami  # Kühnemanti  auf  eigen»  Küsten  probeweise  mit 
Oelverschluss  nach  dem  System  Beetz  (Wien)  eine  grössere 
BedUrfiiissunstaH  auf  dom  Worderachen  Markt  gut  bewährt 
hat.  Nach  dem  Gutachten  der  fünften  städtischen  Ban  in - 
spection  sind  die  Vortheile  der  Oelspülung  gegenüber  der 
Wasserspülung  selbst  für  den  Lnicn  in  dio  Augen  springend. 
Die  Oolspülung  schafft  vollständige  Geruchlosigkeit  auch  in 
don  heisseston  Sommertagen,  fast  gänzliche  Ausschlicssung 
der  Eisbildung  im  Winter  etc.  Der  Schwerpunkt  liegt  jedoch 
in  dor  Verbilligung  der  Unterhaltungskosten.  Wahrend  »ich 
dio  Kosten  für  Bedienung  und  Unterhaltung  der  Anstalt  mit 
Oelspülung  auf  jährlich  840  Mk.,  also  für  den  Stund  auf 
120  Mk.  belaufen,  erfordert  ein  jedor  Stand  einer  Anstalt  mit 
Wasserspülung  einen  Kostenaufwand  von  165  Mk.  Dies  be- 
deutet eine  Ersparniss  für  ein»  einzige  Anstalt  mit  Oelspülung 
von  315  Mk  für  das  Jahr.  Das  Verhältnis«  stellt  sich  noch 
günstiger  je  nach  der  Zahl  solcher  Anstalten,  weil  sich  dann 
die  Beaicnnngskosten  verringern. 

*)  VargL  Jahrg.  1892  No.  27  Seite  407,  woselbst,  diese 
Construction  ausführlich  besprochen  und  durch  Abbildung  er- 
läutert wurde.  Die  Red? 


Deutsche  Asphalt-Actien-Gesellschaft 

der  Limmer  und  Vorwohler  Grubenfelder 

in  Hannover« 

Herstellung  von  Fahrstrassen 

mit  dem  aus  ihren  eigenen  Gruben  gewonnenen 

■■»HÜ  deutschen  Stampf-Asphait«  — ■ 

Ans  ge  führt«  Arbeiten  ln  Berlin,  Bärmen,  Bremen,  Breilan,  Charlottenburg,  Cöln,  Frankfurt  am  Hain, 
Hamborg,  Hannover,  Leipzig,  Linden.  Magdeburg,  Stettin  eto. 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aas- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zar  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Leistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzengung  von 

Maurersand 

aus  Gestein  Irgend  welcher  Art; 
beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sänuntlicbe  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Speeialität 

Brinck  & Hübner,  Maschinenfabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 
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Neue«  System  für  den  Ch&ueseoban.  In  den  letzten 
Jahren  sind  im  Chausseebau  schon  mannigfache  Versuche  hin- 
sichtlich der  Herstellung  einer  guten  and  dauerhaften 

Bahndecke  gemacht  worden,  die  jedoch  im  allgemeinen  keino 
befriedigende  Lösung  gefunden  haben.  Von  ganz  besonderem 
Interesse  werden  daher  auch  die  gegenwärtig  von  der  Provinz 
Hannover  angestellten  Versuchet  sein,  welche  aller  Voraussicht 
mich  mehr  Erfolg  auf  ihre  nractische  Anwendung  und  allgemeine 
Durchführbarkeit  haben  dürften.  Zu  diesen  Versuchen,  ivclcho 
an  einer  hCO  m langen  Strecke  auf  der  Chaussee  von  Stade 
nach  Hollern,  Regierungsbezirk  Stade,  nngestollt  werden,  hat 
die  Wahrnehmung  gotnhrt,  dass  in  grossen  Stadien  die 
Pferdebahnschionen  mit  grosser  Vorliebo  auch  von  allen 
anderen  Lastfuhrwerken  benutzt  werden.  — Diese  Beobachtung 
hat  man  der  Ausführung  obiger  Probestrecko  derart  zu  Grunde 
gelegt,  dass  man  in  Spurweite  der  Fuhrwerke  eisorne  Platten 
in  Betonuutcrlagon  fest  eingelassen  hat.  Dicso  Betonlagen 
haben  gleiche  Hohe  mit  den  Kisenplnlten, liegen  also  bündig 
mit  ihnen,  wodurch  ein  glattes  und  unbehindertes  Aus- 
weichen sich  begegnender  Fuhrwerke  ermöglicht  wird. 
Der  Baum  zwischen  den  Schienen,  der  hauptsächlich 
für  den  Lauf  der  Zugthiere  bestimmt  ist,  wird  mit  grobem 
Mosaikptlastor  belegt.  Die  Anlage  dieser  Fahrbahn  verfolgt 
einen  doppelton  Zweck:  sie  führt  emo  wesentliche  Erleichterung 
im  Befahren  der  Chausseen  herbei,  verbunden  mit  einer  Er- 
sparnis in  den  Kosten  der  Chaussoeunterlmltung,  d«  nach 


*)  Vcrgl.  hierüber  die  in  voriger  Nummer  Seite  505  ge 
brachten  Mittheilungen.  Die  Red. 


eingehonden  Berechnungen  sich  eine  solche  Anlage  billiger 
stellen  soll,  als  dio  Horsteilung  und  Unterhaltung  von  Stein- 
sclilagclmusseon.  Andererseits  werden  sieb  ancli  die  Fuhr- 
kosten  auf  Seiten  derjenigen,  wolcho  die  Strasse  benutzen, 
bedeutend  vermindern,  da  eine  geringe  Abnutzung  der  Be- 
förderungsmittel cintritt  und  keine  starken  Verkolirsstösso 
durch  Unebenheiten  heivorgeruten  werden,  die  selbst  bei  gut 
chatissirten  Strassen  unvermeidbar  sind.  Ein  ganz  be- 
sonderer Vortheil  liegt  bei  Benutzung  der  Schienen  in  der 
Verminderung  dor  Zugkräfte  und  wird  in  vielen  Fällen,  (ins- 
besondere bei  nasser  Witterung),  schon  ein  Pferd  genügen, 
in  denen  sonst  zwei  Pferde  erforderlich  sein  würden.  Ob  sich 
die  neue  Einrichtung  in  der  Praxis  bewahren  wird  und  sich 
nicht  Uobelstiinde  Herausstellen,  welcho  die  allgemein»  An- 
wendung unmöglich  machen,  muss  dio  Erfahrung  lehren. 
Sollte  sich  die  Anlage  bewähren  und  die  erhofften  Vortheilo 
sich  bestätigen,  so  könnte  damit  oiu»  vollständige  Umwälzung 
in  der  I.audstcassenhunfrago  hervorgnrufen  werden.  Jedenfalls 
darf  in  Fachkreisen  mit  grosser  Spannung  den  endgültigen 
Ergebnissen  entgegengesehen  werden.  Ingenieur  F.  Lang. 

lieber  eine  Vorsuchspflasterung,  die  dieser  Tage  in  Paris 
ausgeführt  wurdo,  berichtet  uns  das  Patontbureau  Dr.  Hanss- 
knecht * Fels,  Berlin,  Potsdamorstrasse  112  b,  Folgendes: 

Um  eine  gloichmüssigero  Widerstandsfähigkeit  heim 
Aeph&ltpS&eter  zu  erzielen,  ist  ein  Vorsuch  gemacht  worden, 
von  dem  man  die  besten  Resultate  zu  erwarten  berechtigt  ist. 
Asphalttafeln  von  20  auf  40  cm  Grösse  wurden  hierzu 
verwandt,  nachdem  vorher  eine  15  cm  dicke  Schicht  aus 
Beton  als  Unterlage  hergestellt  worden  war,  wolcho  mit  einer 


Strassen-  und  d&rtenwalsen 


Soeben  erschien: 

Engelmann’« 

Eisenbahn  - Kalender 

XIII.  Jnbrg.  1$»5. 

2 Theilo  in  elvg.  Ausstattung.  Prois  8 Mk. 
Gogen  Einsendung  franco. 
Obiger  Kalender  enthält  ein  Adress- 
buch der  Deutschen  Staats-  und  Privat- 
bahnen. auf  Grnud  amtlicher  Materialien 
bearbeitet,  und  empfiehlt  sich  daher  allen 
Firmen,  welche  den  Verkehrsanstalton 
Offerte  zu  innchen  beabsichtigen. 

Berlin  W.  85. 

JuIitiM  Eugclntaun. 
Verlagsbuchhandlung. 


Jeder  0rB»»e  und  Oonctruoüon  fertigen 

Jul.Wolff&Co.,  Maschinenfabrik  n.  Eisengiesserei, 


Heilbronn. 


Scli.io'bira.rren 

A.  Lelnveber  & Co.  Gleiwltz. 


Carl  B0Brmant1-BerlinS.il. 


:;pCPqpqpc;pc;pc;pqpc:pc;;3qpqpqpc;.Jc;P1:;PctP1:iggP5aSH5PciPSr“-iP‘;iP‘:i£5d5aSgfi5.l3ESa5E5H5E5?.l  ^ 

Asphaltgeschäft 


J.  S.  Kalilbetzer  * Cöln-Deutz. 


-.-■--.-■f-  Etablirt  1868.  S=S=S= 

G.uc.e  ««.«s Fabrik  comprimi rter  Asphaltplatten  » 

zur  Befestigung  von 

CtrasBBnfahrbahnon,  Trottoirs,  Eisenbahn-Perrons,  Güter- Schuppen,  Kellereien,  Lagerräumen  oto. 

Bis  Jetzt  au8gefiihrt  rot.  100,000  qtn. 

Ausführung  sämmtlicher  Asphaltarbeiten,  Asphalt-Isolirplatten,  Asphalt-Platten  mit  Leinwand- 
einlage, Parquetstiibe  in  Asphalt  gelegt.  Uebernahme  von  Cement-Beton-Arbeiten,  Holzpilaster. 

Beste  Zeugnisse  stehen  zur  Verfügung. 

'5^5H‘3BSaSS3HS25eSa5a5aSHSHFaS55H5BS2SHS25P53?2SB5H5BSB5H5S52SaSH5aSHSHS2E 
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weiteren  Mörtelschicht  von  lö  mm  überdeckt  worden  war.  In 
diese  letztem  Schicht  wurden  die  Asphallplntten  eingebettet 
und  mit  Aspbaltpnlver  bestreut,  um  di9  Fugen  auszulüllen. 

Korkpflaster,  Rin  Strassenpflaster,  das  die  Nachtbeile 
des  Asphalts,  Granits  und  Holzes  nicht  besitzt,  soll  das  von 
der  P.'itfiiit-KorU-Pavement -Company  in  London  liergestellto 
Korkpflaster  sein.  Es  besteht  natürlich  nicht  aus  reinem 
Kork.  Korkasphalt  wäre  vielleicht  dio  treffendste  Bezeichnung, 
indem  es  bei  einiger  Aeluilicbkeit  mit  dom  Asphalt  dessen 
gute  Eigenschaften  durchwog  besitzt,  andererseits  aber  frei 
ist  von  allen  diesem  anhaftenden  Nacht  heilen.  Man  erreicht 
diese  Eigenschaften  dadurch,  dass  zu  den  erdpechhaltigen 
Stoffen,  aus  denen  Asphalt  hergestellt  wird,  grosse  Mengen 
körnigen  Korks  zugosetzt  worden.  Dieses  Korkpflaster  ist 
ausserordentlich  zillie  und  fest  zusammenhafienu.  Bei  der 
Berührung  macht  es  den  Eindruck  der  Hart«,  zeigt  allen 
grossen  Belastungen  gegenüber  eine  bedeutende  KlnsticitBt, 
welche  viel  zu  Seiner  Dauerhaftigkeit  beitragt  und  den  Pferden 
ein  sicheres  Auftreten  gestattot.  Das  Laufen  auf  Korkpllaster 
ist  für  Mensch  und  Thier  weicli.  angenehm  und  nahezu  ge- 
räuschlos. 


Dio  Herstellung  dos  Korkpflasters  geschieht  auf  folgende 
Weise:  Nachdem  dio  genannten  Stoffe  innig  mit  einander 

gemischt  sind,  werden  sie  erhitzt  und  unter  starkem  Druck 
zu  Würfeln  von  beliebiger  Form  und  Grösse  gepresst.  Am 
Z weck  massigsten  sind  solcho  in  Gestalt  und  Grösse  gewöhn- 
licher Backsteine.  Das  Legen  dieser  Steine  lässt  sich  leicht, 
und  schnell  ausführen,  und  sie  werden  durch  Coment  mit  ein- 
ander verbunden.  Das  Pflaster  lässt  weder,  wie  Holz,  die 
Feuchtigkeit  eindringen,  noch  hält  es  diese,  wie  Asphalt,  lango 
auf  dor  Oberfläche  zurück,  da  infolge  der  verhältmssmässigen 
Wärme  des  Korks  die  Verdunstung  sehr  rasch  von  Statten 
geht.  Auch  dio  Reinigung  lässt  sich,  wie  die  „D.  Verk.-Ztg.“ 
schreibt,  schnell  und  leicht  bewerkstelligen.  Zu  allen  diesen 
Vorzügen  gesollt  sich  der  dor  Billigkeit  und  dor  Unveriinder- 
lichkeit;  die  Korksteino  schrumpfen  nicht  zusammen  hoi  Hitze 
und  Trockenheit  und  quellen  hoi  Regen  nicht  auf,  wie  dios 
bei  Holzpflaster  zu  geschehen  pflegt.  Die  bis  jetzt  mit  dem 
Korkptlnstcr  gemachten  Erfahrungen  sind  zufriedenstellend. 
Das  Korkpflaster  eignet  sich  nicht  nur  als  Stmssenpllaster, 
sondcnl,  namentlich  soinor  Wärme  und  Dndurchlässigkeit 
wegen,  besser  als  jedes  andere  Material  2um  Pilastern  für 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 


neuester  Construction 


besitzen  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sic  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Tlicilc  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Datnpfcylinder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
vertlicilt;  jede  vorkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt. 

Ze-cLg:n.Isse 

stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  erthoilt  von 


Jolm  Fowler  & €o.«  fVagdeburg:. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin  N.W.  87,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Kigeue  Mühle  für  Stampfasphalt  aus  den  besten  Gruben  von  Sicilien  und  Mons-Südfrankreich. 

. rSS~  Seit  ItäSU  in  Berlin  bOOOO  Q m verlegt  . - f~ 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  Holz  nnd  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockenlegung  nasser  Räume. 

Daelideekniiggen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegel. 

Stampf  beton  für  Höfe,  Fabriken  u s.  w.,  wa**«*rdirht«  Keller  u Garantie,  Bflrgersteigplatten. 


Goldene  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Äsphaltirong  nnd  Dachbedeckang 

vormals  Johannes  Jeserich, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 

^ Eigene  Asphalt nmhle.  |g 


Goldene  Ucdaill«. 


Hffkae«  Auwf  elhmg 
Berlin  i$$v 


Herstellung  von  Fahrstraßen  mit  sieilianisehem  Stampf-^sphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Breslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  ausgoführt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isollrplatten-Fabrik. 

GruHaes  Lager  von  l>»elu*t:l»lef<cr  Hart  hehiefer|i!iiUen. 


\-amcHunc 
Berlin  1SS3. 


Ausführung  von  Asphallirungs-,  Cement-  u.  Efndeckungs- Arbeiten.  Holzpflaster  für  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  s.  8.  w.,  Stabfussbödon. 

Für  dio  von  uns  nusgcfülirton  Arbeiten  ühernohmon  wir  langjährige  Garantie 
und  stohen  uns  bosto  Zeugnisse  von  KgL  und  Städtischen  Behörden,  Eisenbahn. Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Ställe,  als  Bodenbelag  für  Kirclion,  Tlieater,  Sale.  Vorplätze, 
Bnreaax,  von  Treppon,  Eisenbahnsteige,  Schiffsdeck-  und 
Landungsplätze.  Fügen  wir  noch  hinzu,  das«  das  Korkptlastcr 
feuersicher  ist  und  allen  Anforderungen  der  Hygiene  entspricht, 
so  erhellt,  dass  demselben  eine  Zukunft  bevorsteht.*) 

Betrlebaumfang  und  Betriebskosten  eleotrlaoher 
Elaenbahnen  ln  Amerika  und  England,  ln  Amerika 
wird  der  electrisclio  Betrieb  auf  der  Hälfte  der  bestehenden 
Tramways  ausgeführt.  Der  Betriobsaufwaud  der  Tramways  pro 
Wagenkin  betragt  in  England  je  nach  Umständen  10  his  48  Pfg. ; 
für  den  electriscben  Betrieb  ist  der  entsprechende  Aufwand 
20  bis  8G  Big.  In  England  absorbirt  der  Betrieb  70  bis  85  0 „ 
der  Einnahmen,  während  auf  den  electriscben  Linien  des 
(Kontinentes  und  Amerikas  dieses  Verhältnis«  nur  50  bis  78  % 
boträgt. 

Das  grösste  elcctrischo  Eisenbahnnetz  der  Welt  ist  das- 
jenige der  Westend-Street  Hailway-Compiuiy  in  Boston.  Die 
folgenden  Zahlen  sind  dem  letzten  Berichte  (vom  Jahre  1898) 
entnommen: 

Uesammt länge  der  Bahnon  in  km 432 

„ ,,  electriscben  Bahnen  in  km .....  293 

Zahl  der  Pferdebahnwagen 626 

n n electriscben  Magen 1846 

(iesammlzahl  der  Wagenkm : . . 3UOOCOOO 

Verhältniss  der  Betriebskosten  zu  den  Einnahmen  . . 68 

Capital werth  der  electrischen  Bahnen  in  Mark.  . . . 80  432  276 

Ausserdem  sind  24  electrische  .Schneepflug«  für  deu  Bahn- 
dienst  vorhanden. 

Die  folgende  Tabelle  gieht.  die  Zahlen  der  Betriebskosten 
der  electrischen  Bulinen  in  den  verschiedenen  Ländern  an: 

*)  Zahllose  Erfindungen  dieser  Art  haben  wir  im  Laufe 
der  Zeit  anftauchen  sehen,  von  starken  Trompotenstössen  über 
aie  Vortrefflicbkcit  begleitet,  ohne  dass  es  auch  nur  einer 
gelungen  wäre,  sieb  einzubürgern.  'Wir  regist  riren  dor  Voll- 
ständigkeit wegen  dieso  Neuerungen  und  bleiben  abwartend, 
ob  nicht  auch  in  diesem  Kalle  der  kreisende  Berg  eine  Maus 
gebärt.  Die  Ked. 


Ansgubon 
in  % dor 

Ausgaben 
per  Wagen- 
km in 

1 

Einnahmen 

Pfennigen 

Pittshurg.  V.  St.  A 

71 

14,66 

Chicago 

— 

83,8 

Rochester 

48.02 
54  50 

38,90 

1304 

Guornsey 

64,45 

■Jo[m 

Marseille,  V.  St.  A 

60 

33,20 

Marten  (Schweiz) 

60 

19,84 

Frankfurt  n.  M 

70 

22,88 

Liverpool  

73 

22,88 

Budapest 

60 

21,60 

City  and  South  London 

64 

— 

Elaotrlaohe  Bremae  für  Btrsssenbahnen.  Seit  kurzer 
Zeit  findet  hei  den  amerikanischen  Strassenbahnen  eino  elec- 
trischo  Bremsvorrichtung  von  E.  A.  Sperrv  versuchsweise  An- 
wendung, mittels  welcher  man  in  der  Lago  ist,  einen  Wagen 
mit  16  km  Geschwindigkeit  binnen  3 Secunden  zum  Stehen 
zu  bringen,  welche  Wirkung  durch  die  beste  Handbremse  bis- 
her nicht  erreicht  werden  konnte.  Diese  neu  erfundene  Brems« 
besteht  aus  einem  Uber  die  Kadachse  geschobenen  massiven 
Eisonring,  dem  ElectromagDote,  welcher  seitlich  unterstützt 
und  so  befestigt  ist,  dass  derselbe  ohne  Druck  nahe  dem  einen 
Bade  lagert.  Am  oberen  Theile  dieses  Ringes  ist  eine 
Schraierbüchso  federnd  anmontirt.  Als  Bremsklotz  dient  dur 
Anker  dieses  Electromagnetes  und  wird  dcrsolbe,  wenn  die 
Bremso  wirkt,  gegen  die  Innenseite  des  Hades  gepresst.  Zwei 
Noten  im  Eisenring  enthalten  die  Erregerspulen,  deren  Draht- 
enden mit  dom  Iiheostaten  so  verbunden  sind,  dass  der  Motor, 
nachdem  er  vom  Contactdrabt  losgesclmltet  ist,  als  Ooneratoi 
arbeitet  und  so  dun  Bremsmagneten  erregt.  Die  bei  Anwendung 
dieser  Vorrichtung  auftreteude  bremsende  Wirkung  besteht 


Berlin-er  -A.spii.alt-<3-©sollscla.Sbft 

KOPP  & Cü- 

===  BERLIN  (Kartinlkcnfelde)  Kaiserin  Augusta-Allee  28|29.  == 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt. 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

-•—I'  In  Berlin,  Leipzig,  Dresdon,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot  200  000  qm  verlegt.  -I— *- 
Fabrik  von  Asphalt-Dachpappe,  Holzcement  und  Isollrplatten,  Dachelmleckunyen  in  Holzcement,  Pappe,  Schiefer  etc. 

Hoben  sinne  von  Aiphaltlrnngen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  ln  Stampfbeton. 

— 5 Eigene  AsphnllRrnbcn  in  Vortrohle.  t — — — 
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The  Neuchatel-Asphalte  Company  (ümited.) 


Mastix-Broda. 


Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Kaotlx-Brodo. 


1 

1 


Schulz  Mai ke. 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 
Canton  Neuehatel,  Schweiz. 


ALBS 


Schutz-Marke. 


SEI 


m 

.rl» 


1 

m 


Bestellungen  auf  Val  de  Travers- Asphalt;  Qoudron,  Wand-Aaphalt  eto.  bitton  wir,  an 
obigo  Adresse  zn  richten. 

Aut  nDscre  Stampf-Asphalt-Fahr-Strassen  (wovon  Borlin  bereits  oa.  400  OOO  qm,  rosp.  30  km  aufzuweiaen 
hat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wie  auch  auf  unsoro  Val  de  Travers-Quss- Asphalt- Arbeiten. 

Die  sechseckige  Form  unsorer  Val  de  Travers-Mastix-Brode  wird  nachgeahmt  und  bitten  wir  deshalb, 
unsoro  Schutzmarke  and  die  Worte  Val  de  Travors  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  boachten. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Director. 


1 


m 


m 
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aus  dom  Widerstand,  den  der  Generator  erfahrt,  aus  dem 
Drucke  des  Ankers  gegen  das  Rad  und  hauptsächlich  aus  der 
Erzeugung  von  Wirbelstromen,  dio  einen  geschlossenen  Strom- 
kreis zwischen  Magnet,  Anker  und  Rad  bilden.  Die  Stärke 
des  Stromes  und  hiermit  auch  gleichzeitig  die  Schnelligkeit 
der  Bremsung  lässt  sich  durch  den  Kheostaten  regufiren. 
Hierbei  ist  wichtig,  zu  erwähnen,  dass  dio  bremsende  Wirkung 
mit  der  zunehmenden  Geschwindigkeit  wächst,  während  bei 
solchen  Vorrichtungen,  die  nur  in  Folgo  dor  Reibung  bremsen, 
gerade  das  Entgegengesetzte  der  Fall  ist,  was  schon  an  und 
tür  eich  einen  grossen  Vorzug  der  olectrischon  Bremse  be- 


deutet. Dazu  kommt  noch  bei  ihrer  Anwendung  dio  zwoi  bis 
dreifach  geringere  Abnutzung  der  Räder,  sowie  das  voll- 
ständige Venneiden  eines  jeden  Geräusches  und  ausserdem  dio 
äusserst  einfache  Bedienung,  welche  durch  eine  einzige  Hobel- 
bowegung  säinintliche  Functionen  auszuführen  gestattet. 

Struaenwalxe  mit  Delohselttbersohlagsvorrlohtung 
für  enge  Strassen,  ln  voriger  Nummer  wurde  in  der  Be- 
sprechung des  Werkes  „Strassenbaukunde“  Seite  552  Spalte  1 
nin  Schluss  des  zweiten  Absatzos  einer  Walze  Erwähnung 

Sitlian,  dio  sich  in  SUddeutschland,  so  z.  B.  in  Frankfurt  n. 

ivin,  ausserordentlich  bewahrt  hat.  Es  dürfte  von  Interesse 
sein,  diese  Conslruotion  im  Bilde  wiederzugeben,  da  es  sich  um 
eine  in  der  Praxis  brauchbare  handelt.  G. 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

^ Berlin  NW.,  Dorotheenatr.  32. 

Rocca^l  Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 
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Statnpfasphalt  verlegt. 
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Abonnements- Einladung  auf  den  zwölften  Jahrgang»  1895. 

Mit  nächster  Nummer  beginnt  das  I.  Quartal  1805,  sowie  der  zwölfto  Jahrgang  unseres  Blattes,  und  bitten  wir 
daher  unsere  geehrten  I.esor,  das  Abonnement  sobald  wie  möglioh 

entweder  durch  die  K.  PoHtanstalleu  (No.  7730  der  Postzeitungsliste  pro  1805), 
oder  durch  den  Buchhandel, 
oder  durch  die  Expedition  dieses  Blattes 
bewirken  zu  wollen,  damit  in  der  Zusendung  keine  Unterbrechung  eintrilt. 

mp**  Abonnementspreis  pro  Quartal  wie  bisher:  6 Mark. 

Per  Kreuzband,  voa  der  Expedition  direct  bezogen,  kostet  dag  Blatt  Werk  5,50  pro  Quartal  und  wird  nur  fl.mtjährlg  ab- 
gegeben. Die  bisherigen  dlreoten  Abonnenten  erhalten  dasselbe,  sofern  nicht  bis  zum  15.  Januar  1895  Abbestellung  erfolgt,  weiter  und 
sind  dann  zur  Abnahme  des  Jahrganges  verpflichtet. 

Der  Krois  nnseror  Mitarbeiter  ist  durch  viele  neue  tüchtige  Kräfte  wesentlich  erweitert  worden,  von  donen  im  Voroin 
mit  den  bisherigen  bewährten  eine  Serie  von  ganz  besonders  wichtigen  Beiträgen  im  neuen  Jahrgang  zur  Veröffentlichung 
gelangen  wird.  Auch  soll  die  illustrative  Seit«  unseres  Blattos  oiue  Wesentliche  Erweiterung  erfuhren. 

Hochachtungsvoll 

Jieäaction  und  Verlag  der 
„Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau. “ 


[11 


[U 


Berlin, 

\V. 


im  Decemhnr  180  t. 
Lützow-Str.  07. 


ln 


Strftshenbau. 

Die  Strassen  von  Paris  und  die 
Gesundheitspflege.  *) 

Der  an  Stärke  stetig  zunehmende  Verkehr  in  den 
grossen  Städten,  sowie  das  berechtigte  Bestreben,  in 
Allem  dem  Cliaracter  unseres  Zeitalters  zu  entsprechen 
nnd  die  neuesten  Errungenschaften  zu  verwerthen, 
haben  in  Paris  und  anderen  grossen  Städten  den 
Strassenbau -Ingenieuren  Anlass  gegeben,  mannigfaltige 
Veränderungen  eintreten  zu  lassen,  über  deren  Folgen 
man  sich  jedoch  nicht  allenthalben  genügend  klar  ge- 
worden ist.  In  der  Sucht,  sich  der  früheren,  veralteten 
Strassenfahrbahnen,  sowie  des  harten  Steinpflasters  und 
des  staubigen  Macadams  möglichst  zu  entledigen,  hat 

*)  Bearbeitet  nach  ,,la  vevue  technique  et  les  annalea  des 
tmveaux  pttblics  et  des  chomios  do  fer.“  Paris,  10.  October  1894. 


man  sich  nicht  genügend  Zeit  genommen,  das  Oute 
und  Schlechte  der  neuen  Strassenfahrbahnarton  gegen- 
einander abzuwägen  und  dieselben  einer  gründlichen 
Prüfung  zu  unterwerfen,  bevor  man  gefahrvolle  Neue- 
rungen einführte,  welche  das  städtische  Finanzwesen 
manchmal  recht  schädigen  mussten. 

Die  im  Jahre  1855  in  Paris  zum  ersten  Male  auf- 
tauchenden Fahrbahnen  aus  gepresstem  oder  Stampf- 
Asphalt  wurden  damals  als  Erretter  in  der  Noth  be- 
grttsst.  Dieselben  zeigten  die  längst  erstrebten  Eigen- 
schaften einer  idealen  Strassenfahrbahn  in  Bezug  auf 
Dämpfung  dos  Schalles,  Reinlichkeit,  sanftes  und 
ruhiges  Fahren.  Allerdings  hatten  dieselben  auch  die 
jetzt  allgemein  bekannten  Fehler  der  Asphaltbahnen, 
bestehend  in  leichtem  Ausrntscheu  der  Pferde  in  ge- 
wissen nassen  Jahreszeiten,  trotzdem  aber  wurde  diese 
Neuerung  damals  als  Rettung  begriisst. 
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Der  Asphalt  kam  gerade  zu  einer  Zeit,  als  man 
in  Paris  aus  Verzweiflung  Uber  den  vielen  Schmutz  in 
einigen  Strassen  Versuche  mit  Porphyr- Pflaster,  mit 
dem  theuersten  und  für  die  Pferde  mörderischstem 
Pflaster,  das  es  je  gegeben  hat,  (?  d.  Redact.)  anstellte! 

Bei  der  Wahl  des  Asphaltes  hatte,  bei  der  damaligen 
grossen  Eile,  die  Verwaltung  aber  unglücklicher  Weise 
die  übrigen  unerlässlichen  Vorbedingungen  eines  halt- 
baren Asphaltpflasters  nicht  bedacht.  Man  hatte  dabei 
eben  übersehen,  dass  der  Asphalt  nur  auf  eine  un- 
bewegliche und  trockene  Unterbettung  gelegt  werden 
soll.  Die  damals  angewendete  diiune  Schicht  von 
Kalkbeton  in  einer  Stärke  von  nur  10  bis  12  om 
wurde  bald  zerstört  und  allmälig  in  Staub  verwandelt. 
Man  war  denn  auch  schon  im  Begriff,  von  dieser 
schlechten  Uuterbettnug  abzuseheu  und  die  magere 
Betonunterlage  durch  eiue  20  cm  starke  Betonschicht 
aus  bestem  Portlaud-Cement  zu  ersetzen,  als  infolge 
schlechter  Erfahrungen  bei  der  Herstellung  und  Unter- 
haltung der  Asphaltstrassen  während  10  Jahre  durch 
gewissenlose  Unternehmer  die  Asphaltbahneu  in  Übeln 
Ruf  kamen. 

Es  soll  hier  nicht  näher  auf  diese  dunkeln  Vor- 
gänge eiugegangen,  sondern  nur  gezeigt  werden,  wie 
das  Holzpflaster  in  Paris  auf  Kosten  des  Asphaltes 
hoch  kam.  Jetzt  hat  übrigens  der  Asphalt  sein 
früheres  Ansehen  allmälig  wieder  erobert! 

Als  vor  etwa  10  Jahren  das  Holzpflaster  in  Paris 
seinen  Einzug  hielt,  erschieu  es  schon  deshalb  als  Er- 
retter, weil  es  als  Ersatz  des  angeblich  mangelhaften 
Asphalts  betrachtet  wurde.  Es  schwärmte  damals 
Jeder  für  Holz  uml  alle  Strassenanwohner  und  Fuhr- 
werksbesitzer wollten  die  vermeintlichen  Vorzüge 
desselben  sobald  als  möglich  geniessen!  Hierdurch 
liess  sieh  daun  auch  die  städtische  Verwaltung  mit 
fortreissen  uud  verleiten,  grosse  Strassenflächen  ohne 
Weiteres  mit  Holz  zu  pflastern. 

Das  neue  Pflaster  hatte  ja  zunächst  auch  etwas 
Verführerisches;  es  war  mindestens  so  geräuschlos,  wie 
der  Asphalt,  und  gestattete  trotz  seiner  Fugen  — 
wenigstens  so  lange  es  ziemlich  neu  war  — ein  ver- 
hältnissmässig  glattes  Fahren.  Auch  das  schöne  An- 
sehen der  neuen  Pflasteroberfläche  war  Veranlassung 
mit,  die  grössten  Strassen  der  Hauptstadt,  zur  Zu- 
friedenheit aller  Anwohner,  Fuhrwerksbesitzer  und 
selbst  der  Fussgänger,  mit  Holz  zu  pflastern. 

So  erhielten  fast  sämmtliche  Strassen  des  grossen 
Verkehrs  nach  uud  nach  Holzpflaster  und  man  ging 
dann  allmälig  auch  dazu  über,  Strassen  von  geringerer 
Bedeutung  mit  diesem  Pflaster  zu  versehen. 

Auf  dem  Höhepunkt  seines  Triumpfes  angekommen, 
ist  das  Holzpflaster  jetzt  aber  auf  ein  unerwartetes 
Hinderniss  gestosseD,  denn  erfahrene  Hygieniker  haben 
einen  Alartnruf  ertönen  lassen.  Die  Letzteren  erblicken 
in  der  grossen  Anhäufung  von  der  Fänlniss  unter- 
worfenem Holzpflastei material  in  den  dicht  bevölkeiten 
Stadltheilen  von  Paris  eine  wesentliche  Gefahr  uud 
fühlen  sich  verpflichtet,  mit  aller  Energie  auf  diese  hin- 
zuweisen. Unsere  Gesundheitspfleger  haben  sich  mit 
englischen  und  deutschen  Gelehrten  in  Verbindung 
gesetzt  und  mit  dieseu  zum  Schutze  der  menschlichen 
Gesundheit  dem  bisherigen  Liebliugspllaster  den 
Krieg  erklärt! 

Wir  haben  nachstehend  einige  Beobachtungen  zu- 
sammengestellt,  die  wir  den  Veröffentlichungen  der 
letzten  Zeit  über  das  Holzpflaster  entnommen  haben. 

Es  sollen  hier  nicht  etwa  Sachen  verglichen  werden, 
welche  Vergleiche  nicht  gestatten,  sondern  wir  wollen 
nur  erwähnen,  welches  Schicksal  das  Holzpflaster  in 
einigen  grossen  Städten  Europ&'s  uud  Amerika's,  in 
welchen  es  auch  eingeführt  ist,  erfahren  hat. 

Gewiss  sind  das  Klima  uud  die  Gewohnheiten  in 


den  verschiedenen  Städten  nicht  überall  dieselben  und 
man  müsste,  um  zu  einem  richtigen  Unheil  zu  gelangen, 
verschiedene  Einschränkungen  oder  auch  Verstärkungen 
der  manchmal  sehr  brüsken  Urtheile,  welche  man  über 
uusere  Frage  in  der  fremden  Presse  uud  bei  technischen 
und  amtlicheu  Personen  vorfindet,  vornehmen.  Nichts- 
destoweniger dürfen  aber  die  Meinungen  der  deutschen, 
englischen  und  amerikanischen  Techuiker,  welche  als 
Autoritäten  gelten,  nicht  verkannt  werden,  wenn  uns 
ihre  Aeusserungen  auch  manchmal  nicht  gerade  höflich 
Vorkommen  mögen. 

In  enem,  durch  die  New-York-Times  am  12.  De- 
cember  1878,  also  vor  bereits  18  Jahren,  veröffentlichten 
Bericht  hat  Dr.  Revmond,  Inspector  der  öffentlichen 
Gesundheitspflege  in  New- York,  den  durch  das  Holz- 
pflaster erzeugten  Miasmen  die  durch  das  gelbe 
Fieber  damals  hervorgernfenen,  schrecklichen  Ver- 
heerungen, wodurch  in  einigen  Wochen  12000  Menschen 
dahingerafft  wurden,  zugeschrieben.  Die  Warnungen 

des  Dr.  Reymond  haben  damals  aber  nicht  verhindert, 
dass  das  Holzpflaster  weitere  Verbreitung  fand;  erst  in 
den  letzten  Jahren  ist  hier  ein  Rückschlag  eingetreten. 
In  Deutschland  und  England  ist  man  fast  zur  gleichen 
Zeit  stutzig  geworden  und  hat  berufene  Personen  mit 
Untersuchung  des  Holzpflasters  betraut.  Dass  diese 
Untersuchungen  nicht  gerade  günstig  ausgefallen  sind, 
beweist  die  Thatsache,  dass  die  Verbreitung  des  Holz- 
pflasters in  Berlin  und  London  schon  sehr  verlangsamt, 
wurde ; in  Berlin  besonders  hat  man  sich  beeilt, 
dasselbe  fast  ganz  durch  Asphaltpflaster  zu  ersetzen. 

Man  sagt,  die  dem  Holzpflaster  nachtheilige 
Strömung  in  Berlin  sei  auf  besondere  Eiuwirknngen  der 
Kaiseriu  Friedrich,  welche  als  grosse  Förderin  der  öffent- 
lichen Gesundheitspflege  betrachtet  wird,  zurückzufiibreu. 
Auch  die  medicinische  Presse  hat  sich  der  Sache  be- 
mächtigt und  so  wird  das  Holzpflaster  aus  Berlin  vor- 
aussichtlich rascher  wieder  verschwinden,  als  es  s.  Z. 
eingeführt  worden  ist.  Wir  finden  in  einem  sehr  in- 
teressanten Bericht  des  Herrn  Schubarth,  Landrath 
a.  D.  in  Berlin,  folgende  Bemerkung:  „Der  Holzstaub 
kauti  für  die  Gesundheit  nur  nachtheilig  sein.  Er  legt 
sich  so  fest  auf  die  Schleimhäute  der  Athmungswerk- 
zeuge,  dass  mau  sich  desselben  selbst  durch  Husteu  uur 
schwer  entledigen  kann.  Hieraus  entstehen  Spitzen-, 
bezw.  chronische  Catarrhe  uni  endlich  Lungenschwind- 
sucht. Es  ist  wohl  leicht  verständlich,  dass  der  Staub 
des  Holzpflasters  durch  deu  Umstand,  dass  seine 
Best  and  llieile  auch  noch  grössten  Theils  in  Fäuluiss 
übergegangen  sind,  noch  besonders  nachteilig  wirken 
muss!“  — 

Die  deutschen  Techniker  haben  sich  in  diesem  Sinne 
bereits  ziemlich  geeinigt;  in  Berlin  war  denn  auch  1892 
nur  noch  70000  qm  Holzpflaster  gegen  780  000  qm 
Stampf-Asphalt-Pflaster  vorhanden. 

Auch  in  London  ist  man  dem  Holzpflaster  früher 
nicht  weniger  gewogen  gewesen  Der  verstorbene  Oberst 
Haywood,  Oberingenieur  der  Stadt,  hatte  s.  Z.  selbst 
die  Einführung  des  Holzpflasters  sehr  begünstigt:  der- 
selbe ist  jedoch  kurz  vor  seinem  Tode  von  seinem 
Irrthum  znrückgekommen  und  hat  dann  auch  das 
Möglichste  versucht,  das  Holzpflaster  iu  London  wieder 
einzuschränken. 

Diesem  Beispiel  wnrde  von  den  meisten  Bezirks- 
räthen,  denen  in  London  die  Unterhaltung  des  Pflasters 
obliegt,  gefolgt  und  ganz  kürzlich  uoch  wurde  iu  der 
Sitzung  vom  18.  Juli  1894  der  Strasseubau-Comniissiou. 
auf  Veranlassung  der  Herren  Gordon  und  Wallace,  der 
Antrag  auf  Holzpflasterung  der  Upper  Thames  Street 
als  gesundheitswidrig  „an  consequence  of  its  absorbeu 
nature“  abgelehnt. 

Iu  einer  Sitzung  des  Arcbitecten-  und  Ingenieur- 
Yereius  iu  Berlin  im  December  1890  sagte  der  Stadt- 
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bauinspector  Gotthaiuer  über  Holzpflaster:  Man  wäre 
fast  geneigt,  es  als  eine  Eingebung  des  Humors  anzu- 
sehen, welche  den  Menschen  soweit  irre  geführt  hat, 
das  er  Holz  in  prismatischer  Form  znm  Pilastern  der 
belebtesten  Strassen  vei wendet“  Dieser,  vielleicht  etwas 
übertriebenen  Meinung  kann  mau  die  des  Dr.  Sedgwick- 
Saunder,  welcher  mit  der  Ueberwaehung  des  Gesundheits- 
zustandes in  Loudon  beauftragt  ist,  anreihen.  Derselbe 
erklärte  vor  einem  Ausschuss,  dass  das  Holzpflaster  von 
allen  Pflasterarten  der  Gesuudheit  der  Anwohner  und 
Vorübergehenden  am  Gefährlichsten  sei! 

Wir  wollen  aus  dem  Vorstehenden  nun  durchaus 
nicht  etwa  gleich  folgern,  dass  das  Holzpflaster  aus 
unsere  Strassen  ganz  verbannt  werden  muss.  Seine 
Verwendung  soll  aber  aul  breite,  gut  gelüftete  und  von  der 
Sonne  beschienene  Strassen,  wo  die  tödt  liehen  Miasmen, 
deren  unvermeidlicher  Träger  das  Holzpflaster  nun  einmal 
ist,  sich  verhflltnisMnftssig  rasch  in  der  frischen  Luft 
vertheilen  und  dadurch  möglichst  unschädlich  werden, 
beschränkt  bleiben.  Unsere  Warnungsrufe  dürfen  aber 
auch  nicht  so  lange  verhallen,  bis  eine  Seuche  kommt, 
welche  unsere  Befürchtungen,  die  sich  auf  wissenschaft- 
liche Gründe  stützen,  wahr  machen,  oder  gar  Übertreffen. 
Wir  wollen  zwar  nicht  den  Gesundheitslehren  der 
Deutschen,  Engländer  und  Amerikaner  eiueu  übergrossen 
Werth  beilegen,  da  bei  denselben  die  Furcht  vor  den 
Wirkungen  des  Holzpflasters  auf  die  Gesundheit  vielleicht 
etwas  übertrieben  ist;  wir  betrachten  die  Wirkungen 
des  Holzpflasters  in  gesundheitlicher  Beziehung  nicht 
als  mörderisch,  wie  die  Vorgenannten.  Wir  würden  aber 
auch  nicht  überrascht  sein,  wenn  die  verfaulte,  aufge- 
häufte Holzpflastermasse  unter  unsere  Füsseu  während 
einer  Cholerazeit,  durch  die  Porosität  und  das  Auf- 
saugeu  des  Urius  u.  s.  w.,  zu  einer  mächtigen  Stutze  der 
Seuche  werden  würde. 

Diese  Befürchtung  erscheint  uns  besonders  angezeigt, 
wenn  das  Holzpflaster  auch  auf  enge,  so  wie  so  schon 
durch  Feuchtigkeit  und  Luft-  und  Lichtmangel  ungesunde 
Strassenznge  ausgedehnt  würde.  Es  ist  jetzt  noch  Zeit, 
hier  Halt  zu  machen!  Sollte  der  Pariser  Gemeinderath 
so  unvorsichtig  sein,  auf  der  betretenen  gefährlichen 
Bahn  des  Holzpflasters  noch  weiter  vorzugehen,  so 
würde  er  sich  damit  eine  Verantwortlichkeit  aufladen, 
um  die  wir  ihn  nicht  beneiden  könnten  und  vor  der  eine 
Behörde  zurückschrecken  sollte.  — T. 

Städtische  Anlagen. 

Unterirdische  Bedürfnisanstalt  in 
London. 

Mit  dem  Wachsen  einer  Gressstadt  wird  besonders 
im  Inuern  derselben  das  Bedürfuiss  der  Errichtung 
öffentlicher  Aborte  immer  dringender.  Die  Bevölkerung 
Londons  („Greater  London“)  betrug  bei  der  letzten,  in 
diesem  Frühjahr  vorgenommeneu  Zählung  5 633  332 
Seelen ; die,  Stadt  hat  jetzt  eine  Flächenausdehnung  von 
178  686  ha  erreicht,  die  Länge  ihrer  Strassen  beträgt 
über  4t  00  km  und  ihr  Verkehr  hatte  bereits  vor  sieben 
Jahren  in  einigen  Strassen  ein  Gewicht  von  1300  t in 
10  Stundeu,  auf  das  Meter  St  rassenbreite  bezogen, 
überschritten.  Im  Verhältniss  zu  diesen  uugemein  hohen 
Ziffern  ist  die  Anzahl  der  öffentlichen  Bedürft)  issan- 
stalteu  Londons,  namentlich  solcher  mit  Wasser closets, 
noch  eiue  geringe.  Seiueu  Gruud  hat  das  zum  guten 
Theile  darin,  dass  auf  deu  Strassen  der  Stadt,  nament- 
lich in  deren  Innere,  so  gut  wie  kein  Platz  mehr  vor- 
handen ist,  derartige  Anstalten  zu  ebener  Erde  anzu- 
bringen. Man  hat  deshalb  jetzt  angefaugen,  dieselben 
unterirdisch  zu  erbauen. 

Eine  neue  Bedürfuissanstalt  wurde  vor  Kurzem  auf 
dem  Chariug  Cross-Platz,  einem  der  Hauptknotenpunkte 
des  Londoner  Verkehre,  durch  deu  Civil-Iugeuieur  Carl 


Mason  errichtet.  Ihre  Grundrissform  ist  durch  das 
Zusammentreffen  mehrerer  Strassen  bestimmt  wordeu,  in 
deren  Mittelpunkt  das  Reiterstandbild  Carls  I.  stellt. 
Die  Anstalt  enthält  zwei  Abtheilungen,  eine  für 
Männer,  die  andere  für  Frauen,  und  zwar  sind  in  der 
für  Männer  28  Stände,  12  Wasserclosets  und  2 Wasch- 
vorriebtuugen.  iu  der  für  Frauen  5 Wasserclosets  und 
2 Waschbecken  vorhanden.  Beide  Abtheilungeu  siud 
durch  eiue  Mauer  getrennt  und  jede  hat  ihr  eigenes 
Gemach  Air  den  Wärter  und  die  Wärterin-  Die  Gebühr 
für  Wassercloset  und  Waschbecken  beträgt  je  10  Pfg. 
auf  die  Person:  für  die  Benutzung  der  Stände  wird 
nichts-  bezahlt.  Jede  zu  eiuem  Wassercloset  führende 
Thür  öffnet  sich  von  selbst,  nachdem  ein  Penny  stück  in 
einen  Schlitz  hineineingeworfen  worden  ist,  eine  Einrich- 
tung, die  zur  Erleichterung  des  Wärters,  wie  auch  zu  seiner 
Controlo  dient.  Die  Innenwände  sind  aus  glnsirten 
Ziegelu  von  elfenbeinweisser  Farbe  liergestellt,  die  ver- 
schiedenen Tbüren  und  sonstigen  Holzarbeiten  ans  Eiche. 
Licht  von  oben  et  hält  die  Anstalt  durch  die  bewährten 
Haywardscheu  prismatischen  Linsen.  Die  Wasserclosets 
sind  ohne  Veulil  mit  einfachem  Wasserverschluss,  von 
der  Firma  Doulton  & Co.  geliefert,  und  jedes  ist  mit  einer 
Spülcisteme  vereeheu,  welche  nach  einmaligem  Ziehen 
selbstthätig  wirkt  uud  ziemlich  14  I Wasser  auf  eiumal 
in  das  Closet  entleert;  bemerkt  sei  noch,  dass  innerhalb 
der  Anlagen  drei  Inspectionsschächte  ungeordnet  sind, 
dass  sie  ferner  durch  Wasserverschluss  von  dem  Strassen- 
canal  abgeschlossen  ist,  dass  das  obere  Eude  der  Thon- 
rohrleitnng  mit  einem  die  schlechte  Luft  aussatigeuden 
Gaslampenventilator  verbunden  ist,  während  dem  unteren 
Ende  derselben  frische  Luft  zugeführt  wird.  Die  An- 
stalt selbst  erhält,  wie  das  „Centralbl.  d Bauverwaltg.“ 
mittheilt,  frische  Luft  durch  eiserne  durchbrocheue 
Gitter  im  Fusssteg,  die  ringsherum  laufen,  und  ferner 
durch  die  Seiteneiugänge.  Damit  auch  Durchzug  ent- 
stehe, siud  oben  iu  die  Scheidewand  zwischen  deu  zwei 
Abtheiluugeu  gusseiserne  Gitter  eingesetzt,  ausserdem 
wird  auch  noch  die  eiue  grosse  Gaslaterne  in  der  Mitte 
der  Anstalt  zum  Aufsaugeu  der  verbrauchten  Luft  be- 
nutzt. 

Die  Gesamintkosteu  für  die  ganze  Anlage  sind 
auf  81  200  Mk.  berechnet,  ein  Preis,  der  zwar  recht 
hoch  erscheint,  der  aber  nach  deu  bei  zwei  ähnlichen 
öffentlichen  Aborten  Londous  gemachten  Erfahrungen 
durch  deu  Ertrag  der  Anstalt  gut  gedeckt  werden  dürfte. 


fttädtittclie  Aufgaben.*) 

Entschädigungsanspruch  des  Anliegers  nn  einer 
öffentlichen  städtischen  Strasse  hei  Aenderung  der 
Strassenflucht  1 i nie. 

Auf  Antrag  und  im  Interesse  des  beklagten  königlich 
preussischen  Kisenbahnfiscus  wurde  im  Jahre  lss7  der 
Canenner  Weg  — eine  Strasse  der  Stadt  Halle  a.  S.  — 
an  der  Stelle,  wo  er  den  Bahnkörper  der  Halle-Leipziger 
Bahn  überschreitet,  nach  Angabe  der  klagenden  Handels- 
gesellschaft gänzlich  gesperrt.  Infolge  der  Sperrung  ist 
der  vorher  jahrelang  vorhanden  gewesene  directe  Verkehr 
zwischen  zwei  der  Klägerin  gehörigen , zum  Betriebe 
einer  llolzhnndlung  benutzten  Grundstücken,  ihrem  (Je- 
schäftslocale  in  der  Köuigstrasse  und  ihrem  jenseits  des 
Bahnkörpers  am  Canenacr  Wege  belogenen  Fabrik- 
ctablisseraent  unmöglich  geworden,  soduss  jetzt  die 
Klägerin  nur  noch  mit  einem  grösseren  l mwege  durch 
die  Delitzscher  Strasse  von  einem  Grundstücke  zum  andern 
gelangen  kann. 

Klägerin  behauptet,  hierdurch  an  ihren  Grundstücken, 

*)  Wir  verweisen  noch  auf  den  in  heutiger  Nummer  ob- 
gedruckten Aufsatz:  „Die  stiidtischc  Pferdebahn  in  Glasgow 
oin  Artikel,  der  das  Interesse  aller  Stadtverwaltungen  verdien!. 

Die  Red. 
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ihrem  Geschäfte  und  sonstigem  Vermögen  erheblich  be- 
schädigt zu  sein.  Sic  berechnete  den  ihr  durch  Ent- 
werthung  des  Grundstückes  uni  Canenaer  Wego,  durch 
die  bei  diesem  Grundstücke  nüthig  gewordenen  Bauten, 
sowie  durch  Mehraufwand  für  Fuhren  bisher  entstandenen 
Schaden  auf  133  399  -Mk.  und  beantragte,  die  Ersutz- 
pflicht  des  Beklagten  bezüglich  des  ihr  zufolge  der 
Sperrung  erwachsenen  und  in  Zukunft  noch  erwachsenden 
Schadens  festzustellen  und  ihn  zur  Zahlung  von  133  399  M. 
zu  verurtheilen. 

Beide  Vorinstanzen  hatten  die  Klage  für  unbegründet 
erklärt,  und  zwar  das  Berufungsgericht  mit  folgender 
Ausführung: 

Allerdings  erwerbe  nach  preussischem  Recht  Derjenige, 
welcher  sich  an  einer  öffentlichen  Strasse  anbaut,  durch 
stillschweigenden  Vertrag  mit  dem  Eigenthümer  der 
Strasse  als  dauerndes  Recht  eine  Grundgerechtigkeit  des 
lulmlts,  die  Strasse  zu  Verkehrszwecken  für  sein  Grund- 
stück benutzen  zu  dürfen;  dieses  Recht  gehe  jedoch  nicht 
weiter,  als  sich  aus  der  Natur  und  «lern  Zwecke  der 
Strasse  mit  Nothwendigkeit  von  selbst  ergiebt  und  er- 
strecke sich  niclit  auf  das  Fortbestehen  der  Strasse  in 
ihrer  ganzen  läingennusdchnuug.  Auch  .nach  der  Be- 
seitigung des  Bahnüberganges  sei  der  Klägerin  die  un- 
mittelbare Communication  zwischen  dem  von  ihr  um 
Canenaer  Wege  bebauten  Grundstücke  und  der  Strasse 
niclit  beschränkt,  dem  Canenaer  Wege  aber  wegen  seiner 
ölten  erhaltenen  Verbindung  mit  anderen  städtischen 
Strassen,  insonderheit  der  Delitzscher  Strasse,  die  Natur 
eines,  öffentlichen  Verkehrswege*  verblieben.  Eine 
Garantie  für  das  Fortbestehen  des  zur  Zeit  des  Bcbnuens 
vorhandenen  Bahnüberganges  habe  die  Stadtgemeinde 
Halle  nicht  übernommen.  Im  rechtlichen  Sinne  sei  ein 
Portuicnzverliältuiss  zwischen  den  beiden  Grundstücken 
der  Klägerin  vermöge  der  Beziehungen,  wie  sie  deren 
Geschäftsbetrieb  zufällig  geschliffen  habe,  nicht  begründet 
worden  und,  selbst  wenn  dies  der  Fall  wäre,  müsste  der 
erhobene  Entschädigungsanspruch  ungerechtfertigt  er- 
scheinen, da  Klägerin  auf  den  Fortbestand  der  für 
eine  gemeinschaftliche  Bewirthsehuftung  günstigeren  Ver- 
bindung an  sich  kein  Recht  gehabt  bube  und  jene  Bc- 
wirthschaftung,  wenn  auch  unter  Erschwernissen,  jetzt 
noch  möglich  sei. 

Die  von  der  klagenden  Handelsgesellschaft  eingelegte 
Revision  ist  vom  Reichsgericht  zurückgewiesen  worden. 
Aus  den  umfangreichen  Gründen  ist  namentlich  Folgendes 
hervorzuhebeu : 

Die  von  dem  Berufungsgericht  in  betreff  der  Schranken 
des  Rechts  des  Anliegers  an  einer  öffentlichen  Strasse 
gemachten  Ausführungen  seien  nnzuerkennen  und  müssten 
zur  Abweisung  der  Kluge  führen. 

„Der  Entschädigungsanspruch  der  Klägerin  ist  seinem 
ganzen  Umfange  nach  von  der  Frage  abhängig,  oh  die 
Klägerin  ein  wohlerworbenes  Recht  auf  das  unveränderte 
Fortbestehen  des  Canenaer  Weges  und  seiner  Communi- 
cutionsverhaitnisse,  mich  soweit  dieser  Weg  ihr  Grund- 
stück nicht  berührte,  gehabt,  ob  ihr  namentlich  eine 
Grundgerechtigkeit  des  Inhalts  zugestaudeu  hat,  den 
Canenaer  Weg  nach  seinen  beiden  Richtungen  hin  für  den 
\erkehr  und  insbesondere  fiir  die  directe  Commuuicntion 
mit  der  Königstrasse  benutzen  zu  dürfen. 

Ohne  Rechtsirrtlium  hat  das  Berufungsgericht  diese 
Frage  verneint. 

Wie  die  Revision  zutreffend  ausführt,  kann  der  In- 
halt eines  auf  stillschweigender  Vereinbarung  beruhenden 
Recbts'uicht  anders  gefunden  werden,  als  durch  Ergrüu- 
dung  des  aus  den  Cmstünden  zu  entnehmenden  Willens 
der  Contrahenten.  Sieht  man  nun  liier  die  Studtgemeinde 
zu  Halle  a.  S.  infolge  ihrer  Aufforderung  zum  Bebauen 
des  Canenaer  W ege*  und  andererseits  die  Klägerin,  weil 
sie  dieser  Aufforderung  nachgekommeu  ist,  als  Contra- 
honten  an,  so  mag  nach  den  vorliegenden  Umständen  als 
zweifellos  anzusehen  sein,  dass  die  Klägerin  bei  ihren 
Bauten  und  Anlagen  am  Canenaer  Wege  auf  die  damals 
vorhandene  \ orbindiing  zwischen  dem  Canenaer  Wege 
und  der  Königstrasse  besonderes  Gewicht  gelegt  und  das 
Fortbestehen  (fieser  Verbindung,  namentlich  also  auch  die 
dauernde  Benutzbarkeit  des  Uebcrgunges  über  die  Halle- 
Leipziger-Bahn,  stillschweigend  vorausgesetzt  und  beab- 
sichtigt hat.  Allein  für  die  Annahme,  dass  die  Stadtge- 


meiude  zu  Halle’lbei  der  Auflorderung  zum  Bauen  von 
der  gleichen  Voraussetzung  oder  Absicht  ausgegnngcu  sei 
und  der  Klägerin  stillschweigend  die  Erhaltung  jener  Ver- 
bindung für  die  Zukunft  garantirt  habe,  fehlt  es  an  jedem 
Anhalte.  Solchen  Anhalt  glaubt  die  Revision  in  der  Ka- 
tar und  dem  Zwecke  ciuer  Strasse  zu  finden : nach  den  un- 
angefochtenen und  rechtlich  unbedenklichen  Feststellungen 
des  Vorderricliters  erfüllt  indessen  der  Cnuenaer  Weg 
trotz  der  Beseitigung  des  Bahnüberganges  die  Erforder- 
nisse und  Zwecke  einer  öffentlichen  Strasse  für  die 
Klägerin,  indem  er  noch  jetzt  den  Verkehr  mit  auderen 
städtischen  Strassen  vermittelt  und,  soweit  es  sich  um 
die  Verbindung  mit  dem  Grundstücke  der  Klägerin  und 
um  dessen  Lichtvorhältuisse  bündelt,  völlig  unverändert 
geblielren  ist. 

Danach  sind  diejenigen  Rechte  an  der  Strasse,  welche 
die  Klägerin  günstigstonfalles  aas  dem  Zwecke  und  Wesen 
städtischer  Strassen  fiir  sich  herleiten  könnte,  von  der 
Cassirung  des  Bahnüberganges  nicht  betroffen  worden. 
Dass  aber  die  Stadtgemeinde  zu  Halle  noch  weiteigehende 
Verbindlichkeiten,  namentlich  die  Pflicht  habe  überuelimou 
wollen,  den  zur  Zeit  des  Bebauen*  bestehenden  ZustaDd 
tles  Canenaer  Weges  und  dessen  damalige  Verbindungen 
mit  anderen  Theilen  der  Stadt  nach  allen  Richtungen  für 
immer  zu  erhalten,  ist  von  der  Klägerin  in  keiner  Weise, 
wahrscheinlich  gemacht  und  an  sich,  wie  schon  in  dem 
Urtheile  vom  28.  November  1889  bei  ähnlicher  Sachlage 
daigelegt  worden,  nicht  zu  vermuthen. 

Es  kann  deshalb  auch  darauf  nicht  ankommen,  ob  es 
richtig  ist.  dass  beide  Grundstücke  der  Klägerin  durch 
deren  erkennbaren  Willen  zu  einein  wirtschaftlichen 
Ganzen  vereinigt  waren  und  durch  Cassirung  des  Ver- 
bindungsweges zum  Schaden  der  Klägerin  auseinander  ge- 
rissen sind.  Denn  war  der  Klägerin  aus  den  mit  der 
Stadtgemeinde  Halle  ausdrücklich  oder  stillschweigend 
getroffenen  Vereinbarungen  ein  besonderes  Recht  aut  die 
dauernde  Erhaltung  des  Bahnüberganges  nicht  erwachsen, 
so  konnte  sie  solches  Recht  durch  uic  nachträglich  von 
ihr  auf  dem  Grundstücke  am  Canenaer  Wege  getroffenen 
Einrichtungen  nicht  erlangen,  zumal,  du  sie  nicht  einmal 
behauptet  hnt,  dass  die  wirtschaftliche  Vereinigung  ihrer 
beiden  Grundstücke  von  der  Stndtgemeiudc  genehmigt 
worden,  oder  uucli  nur  zur  Keuutniss  der  gesetzlichen 
Vertreter  der  Stadtgemeinde  gelangt  sei.“ 

Man  wird  aus  dieser  Entscheidung  zu  der  Ucberzeu- 
gung  gelangen,  dass  durch  unerwartete  Ereignisse  ein  Grund- 
stück in  seinem  Werth  wesentlich  verringert  werden  kann, 
ohne  dass  eine  Aussicht  auf  Schadenersatz  sich  eröffnet. 
Es  ist  eben  kein  W'erth  ein  dauernder  und  sicherer,  nicht 
einmal  der  des  Grundbesitzes.  G — 


Slrasseiibalinweseu. 

Städtische  Pferdebahn  in  Glasgow. 

Es  ist  eine  bekannte  Sache,  dass  keine  grössere  Stadt- 
gemeinde  heut«  ohne  jeglichen  eigenen  Gewerbebetrieb 
auszukommen  vermag,  llalien  doch  die  Vorbereitungen 
zum  Entwurf  des  preussischcn  Comrounnlabgaben-Gesetzes 
ergeben  (Anl.  z.  d.  Begründung  eines  Communalahg.-G. 
II.  d.  Abg.  17.  Legisl.-Per.  V.  Sess.  1892/93),  dass  von 
den  205  preussischcn  Städten  mit  mehr  als  10  000  Ein- 
wohnern nur  sieben  keinerlei  städtische  Gewerbebetriebe 
haben,  als  welche  verstanden  sind:  Gasanstalten,  Elec- 
tricitätswerke,  Wasserwerke,  Halen-  und  Werttaulagen, 
Leihhäuser,  Markthallen  und  Schlachthäuser,  Bade-  und 
Waschanstalten , sowie  sonstige  gemeinnützige  Institute. 
Ja,  wenn  man  liedenkt,  dass  mancherlei  städtische  Unter- 
nehmungen neben  ihrem  Verwaltung*-  auch:J  eineu  'ge- 
werblichen Character  tragen  (Krankenhäuser,  Strassen- 
reinigung  und  -Besprengung  etc  ),  so  wird  mun  ohne 
Weiteres  zugoben,  dass  in  der  Praxis  jegliche  Stadt- 
gemeiudo  in  weitem  Umfang  gewerblicher  Unternehmer 
ist.  Die  oben  bezeiclmeten  Betriebe  umfassen  auch.keines- 
wegs  alle  Arten  der  städtischen  Unternehmung.  Viele 
Gemeinden  betreiben  Lund-  und  Forst  wirthschaft  in  er- 
heblichem Umtange,  da  und  dort  finden  sich  communnle 
Steinbrüche,  Kiesgruben  etc.  und  an  die  grösseren  Institute 
schliessen  sich  die  verschiedenartigsten  Reparatur-  und 
Fabrikationswerkstätten  an.  Bei  dieser  Mannigfaltigkeit  muss 
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os  verwundern,  dass  es  bisher  noch  keine  einzige  grössere 
Stadt  giebt,  welche  im  Verkehrsgewerbe  als  Unternehmer 
auftrnt,  zumal  doch  dieses  Gewerbe,  soweit  es  sieh  der 
Gleisanlagen  bedient,  ganz  naturgemäss  dem  Monopol- 
betrieb  zuneigt  und  deshalb  lür  den  öffentlichen  Betrieb 
durch  die  Stadt  etwa  ebenso  mihe  liegt,  als  das  allgemeine 
Eisenbahnwesen  für  die  staatliche  Unternehmung.  Ab- 

fesehen  von  Calcutta  und  anderen  Gemeinwesen,  deren 
erhält  nisse  ganz  anders  liegen,  als  bei  uns,  werden  die 
öffentlichen  localen  Verkehrsmittel  durchweg  von  Privat- 
unternehmern, gewöhnlich  von  Actiengesellschntten  be- 
trieben, und  zwar  gilt  dies  nicht  bloss  von  Deutschland, 
sondern  auch  von  England,  iu  dessen  Stadtgemeinden  der 
Coromuual-Gewcrbebetrieb  im  Ganzen  genommen  eine  viel 
geringere  Rolle  spielt,  da  dort  vielerlei  Unternehmungen, 
welche  bei  uns  «ler  Regel  nach  iu  den  Hunden  der  Städte 
liegen,  dem  Privatbetrieb  überlassen  sind  (Markthallen, 
Wasser-  und  Gaswerke  etc.).  Eine  Ausnahme  von  dieser 
für  die  englischen  Städte  geltenden  Regel  macht  vor 
allem  Glasgow,  jetzt  die  zweitgrösste  Stadt  Grossbritanniens 
mit  */(  Millionen  Einwohnern.  Nachdem  diese  Stadt  schon 
bisher  Gas-  und  Wasserwerke,  Schiffswerite  und  Land- 
güter bewirtschaftet,  auch  in  grösserem  Umfange  eigene 
l.ogirhüuser  und  Arbeiterwohnungen  verwaltet  hat.  ist  sie 
nun  — und  zwar  am  1.  Juli  d.  J.  — duzu  übergegangen, 
das  Pferdebahiisystem  der  Stadt  in  ihren  Betrieb  zu  über- 
nehmen, weil  sie  mit  ihren,  im  öflfcntlicheu  Interesse  ge- 
stellten Bedingungen  hei  der  Pferdebahngcsellscbaft  nicht 
durchgedrnngen  ist  und  deshalb  den  bisherigen  Vertrug 
gelöst  hat. 

Schon  vor  23  Jahren,  als  die  Erbauung  von  Pferde- 
bahnen in  Frage  kam,  hat  die  Glasgower  Stadtverwaltung 
sich  sehr  weitgehende  Rechte  gegenüber  der  Pferdehuhn- 
Gesellschutt  Vorbehalten,  was  um  so  bedeutsamer  ist,  als 
bekanntlich  die  Gesellschaften  in  England  meist  ganz 
freie  Hand  bekommen.  Die  Stadt  legte  selbst  die  Pferde- 
bahnlinien  an  und  verpachtete  sie,  Ähnlich  wie  es  jetzt 
theilweise  in  München  und  einigen  andern  deutschen 
Städleu  geschieht,  an  die  Betriebsgesellschaft,  welche  da- 
für die  Aulngckostcn  verzinsen,  ausserdem  für  die  Be- 
nutzung 150  Lstr.  pro  englische  Meile  zahlen  und  alle 
der  Stadt  erwachsenden  Ausgaben  ersetzen  musste.  Als 
fünf  Jahre  vor  dem  Ablauf  des  Vertrages,  im  Jahre  1887, 
die  Betriebsgesellschaft  um  bessere  Bedingungen  bei  dem 
Parlament  nachsuchte,  widersetzte  sich  die  Stadtverwaltung 
und  schlug  nach  längeren,  hin-  und  hergehenden  Verhand- 
lungen 1889  für  die  Weiterverniicthung  eine  Reihe  von  Be- 
stimmungen vor,  denen  Nachstehendes  zu  entnehmen  ist: 
Der  Vertrag  sollte  nur  je  5 Jahre  dauern;  die  Gesellschaft 
sollte  in  den  nächsten  5 Jahren  14  von  den  31  Meilen  der 
Pferdebahn! inien  erneuern  oder  ausser  der  Unterhaltung 
der  Linien  noch  50« K)  Lstr.  für  jede  nichterneuerte  Meile 
zahlen,  ferner  für  Unterhaltungskosten  mindestens  0000 
Lstr.  (nach  Bedürfnis»  mehr)  entrichten.  Die  Wagen 
sollten  nach  einein  von  der  Stadt  genehmigten  Muster  ge- 
baut*), mit  Gas  erleuchtet,  mit  Schutzvorkehrungcu  ver- 
sehen und  iu  jeder  Route  mit  besonderer  Farbe  kenntlich 
gemacht  werden,  vorn,  hinten  und  an  den  Seiten  sollten 
Schilder  die  Route  angeben,  deren  Schrift  mindestens 
ebenso  gross  wie  die  der  angebrachten  Anzeigen  wäre; 
weder  auf  den  Scheiben,  noch  sonstwie  sollteu  Anzeigen 
erlaubt  sein,  die  den  Innenraum  verdunkeln.  Die  Arbeits- 
zeit des  dienstthuenden  Personals  war  auf  00  Stunden 
wöchentlich  beschränkt  und  der  Gesellschaft  auferlegt, 
«lern  Fahrpcrsonul  Unilbrmkleidung,  im  Winter  auch 
Mäntel  zu  liefern.  Die  Stadt  behielt  stich  vor,  in  der 
Stadt  untl  den  Vororten  weitere  Pferdebahnlinien  zu  er- 
bauen, oder  von  audercu  Gesellschaften  zu  erwerben,  und 
zwar  sollten  die  Pächter  diese  Linien,  soweit  sie  die  vor- 
handenen Linien  nur  ergänzten,  mit  in  Betrieb  nehmen  und 
der  Stadt  dafür  eine  Entschädigung  in  Höhe  einer 
mindestens  vierprocentigen  Verzinsung  ihres  Aufenthaltes 
zahlen  müssen,  während  ihnen  kein  Recht  eingeräumt 
wurde,  etwaigen  Schaden,  den  jene  hinzugenommenen 
Linien  verursachten,  geltend  zu  machen.  Ferner  wahrte 
sich  die  Stadt  das  Recht,  beim  Parlament  die  Bewilligung 
des  Betriebes  mit  Dampf,  Druckluft  oder  Electricität  zu 


*)  Dieses  Muster  eines  Pferdebabnwagens  haben  wir  in 
dies.  Jnhrg,  No.  31  Seite  518  beschrieben.  Die  Red. 


erwirken,  und  wollte  die  Pächter  verpflichten,  sich  von 
vornherein  jeglichen  Widerstandes  hiergegen  zu  begeben. 
Endlich  bedang  sie  sich  die  Bcl'uguiss  aus.  innerhalb  der 
zwei  letzten  Jahre  des  Pachtvertrages  «Ile  etwa  noth- 
wendig  erscheinenden  Maassnahmen  oder  Vorkehrungen  zu 
treffen,  um  seihst  den  Betrieb  zu  übernehmen,  oder  einem 
anderen  Pächter  zu  übertragen,  ohne  dass  der  Gesellschaft 
für  solche  Störung  des  Betriebes  irgend  welcher  Ersatz- 
anspruch erwüchse.  Weiter  wollte  die  Stadt  die  Fristen 
und  das  Tempo,  in  welchen  die  Wagen  verkehren  sollten, 
festsetzen,  und  endlich  den  Pächtern  alle  Steuern  und  Ab- 
gaben, eiuschliesslich  der  aus  dem  Eigenthum  hervor- 
geheuden,  aufbürden.  Für  englische  Begriffe  waren  dieso 
Bedingungen  ausserordentlich  hart,  sodass  die  Gesellschaft 
sie  nicht  atinuhm  und  nicht  weiter  verhandelte,  sondern 
lediglich  anhot,  ihr  ganzes  Betriebsmaterial  der  Stadt  zu 
verkaufen.  Diese  wollte  nur  unter  der  Bedingung  darauf 
eingeheu,  dass  die  Gesellschaft,  welche  gleichzeitig  uueh 
Omoibusverkehr  unterhält,  diesen  Betrieb  eiustolltc.  Als 
die  Gesellschaft  sich  dessen  weigerte,  zerschlugen  sich 
alle  Verhandlungen.  Die  Trambahngesellschnft  behielt 
ihr  ganzes  Betriebsmäterial:  Wagen,  Pferde,  ferner  Ställe, 
Remisen  etc.,  während  die  Stadt  beschloss,  mit  Ablauf 
des  geltenden  Mietvertrags  die  Trambahn  selbst  zu  be- 
treiben. Wie  es  scheint,  trug  zu  diesem  Beschluss  der 
Ausfall  der  Gemeiudevertreterwahlen  im  November  1890 
wesentlich  bei,  da  hier  sich  eine  ausgesprochene  Mehrheit 
für  die  Uebernahmo  ergab. 

So  fiel  der  Stadt  die  schwierige  Aufgabe  zu,  sich 
alles  Erforderliche  anzuschaffen,  damit  sie  am  1.  Juli  d.  J. 
den  Betrieb  in  seinem  vollen  Umfange  aufnehmen  und 
ohne  Störung  weiter  führen  konnte,  und  das  war  keine 
Kleinigkeit,  da  es  sich  um  ein  Pferdebahn-System  von 
31  Meilen  (—  50  km)  IJinge  handelte,  auf  dem  in  den 
letzten  Jahren  je  etwn  50  Millionen  Fahrgäste  befördert 
wurden.  Vor  allem  musste  sie  1 1 grosse  Gebäude  in  den 
verschiedensten  Theilen  der  Stadt  errichten,  welche  die 
Verwaitungsräume,  Ställe,  Futtermagaziue,  Wagenreroisen 
etc.  etc.  enthalten.  Ferner  wurden  durchweg  neue  Wagen, 
im  Ganzen  250  Stück,  aogeschafft,  wobei  alle  möglichen 
Verbesserungen  erwogen  wurden.  Viel  Glück  scheint 
man  freilich  damit  nicht  gehabt  zu  haben,  denn  zwei- 
stöckige Wagen  mit  40  Plätzen  dürften  auch  in  England 
den  Vorzug  vor  einstöckigen  mit  weniger  Plätzen,  welche 
verbal tnissmüssig  häutiger  laufen,  aber  weniger  Autcntlmlt 
durch  Ein-  und  Aussteigen  erleiden,  nicht  verdienen,  da- 
gegen werden  es  die  Glasgower  als  besonderen  Vorzug 
empfinden,  dass  die  Anzeigen,  welche  früher  jedes  freie 
Plätzchen  innen  und  aussen  am  Wagen  bedeckten,  die 
Scheiben  verdunkelten  und  die  Richtungsschilder  unkennt- 
lich machten,  nun  verschwinden  und  alle  Aufschriften  nur 
dem  directen  Zweck  des  Unternehmens  dienen.  Das 
städtische  Wappen  und  die  Bezeichnung  „Glasgow  Corpo- 
ration Tramways“  gehen  vom  städtischen  Eigenthum 
Kunde.  Vorläufig  werden  die  Wagen  duich  Oellampen 
erhellt,  während  später  die  electrische  Beleuchtung  allge- 
mein eingeführt  werden  soll.  Als  Betriebskraft  wählte  man 
seltsamerweise  Pferde,  nur  für  einige  Strecken  ist  das 
Drahtseil-  (Cabel-)  System,  augenscheinlich  nach  Chicagoer 
Muster,  adoptirt.  Nicht  weniger  als  3000  Pferde  mussten 
angeschafft  und  paarweise  eingefahren  werden;  da  man 
keinerlei  Gleisanlagen  zur  Verfügung  luttie,  baute  man 
eine  eigene  Ringbahn  in  Verbindung  mit  einem  der  Ställe. 
Eine  besondere  Federung  an  den  Wagen,  welche  das  An- 
ziehen erleichtert,  soll  die  Pferde  schonen.  Auch  das 
Betriebspersonal  musste  neu  gewonnen  werden;  für  die 
800  ausgeschriebenen  Kutscher-  und  Schaffnerstellen 
gingen  6000  Anmeldungen  eiu.  Die  Angestellten  erhalten 
zunächst  alle  den  gleichen  Lohn  von  24  Shill.  wöchentlich, 
während  die  vorige  Gesellschaft  verschieden  (21  — 27  Sh.) 
bezahlte.  Die  Wagen  laufen  15  Stunden  am  Tage,  die  in 
drei  Zeiträume  getheilt  sind,  um  die  Arbeitszeit  des 
Personals  auf  10  Stunden  bemessen  zu  können,  und  zwar 
hat  derselbe  Mann  an  einem  Tage  den  1.  und  3.,  am 
zweiten  den  2.  und  3.  uud  am  dritten  Tag  den  1.  und  2. 
Zeitraum  Dienst  zu  tliuu.  Für  deu  Sonntagsdienst  ist  eine 
besondere  Bezahlung  von  4 '/•>  Sh.  ausgeworfen.  Das  ge- 
samrnto  Personal  des  Pferdebahnunteruehmeus  wird  nicht 
weniger  als  2000  Köpfe  umfassen,  die  Arbeisbedingungen 
sind  aufs  Genaueste  geregelt  und,  wie  es  scheint,  unter 
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weitgehender  Schonung  der  Angestellten  festgesetzt.  Mit 
dem  Trambahnbetrieb  sind  bedeutende  Reparatur  werk  - 
stiitten  verbunden,  in  welchen  nueli  die  Geschirre  für  die 
Pferde  angelertigt  werden,  wogegen  die  Trnmbahnwagen 
zu  143  T.str.  das  Stück  an  Privatunternehmer  vergeben 
worden  sind.  Doch  sollen  künftig  auch  die  Wagen  in  den 
eigenen  Werkstätten  neu  hergcstellt  werden. 

Begreillicherweise  hnt  die  Stadt  den  1,'ebergang  dei 
Pferdebahn  iu  ihren  Betrieb  auch  zu  einer  Revision  der 
Fahrpreise  benutzt,  wenn  sie  auch  in  dieser  Beziehung 
nicht  so  weit  gegungen  ist,  als  es  dem  Interesse  der 
Mehrzahl  der  Einwohnerschaft  entsprochen  hätte;  denn 
die  Einführung  eines  allgemeinen  Penuytarifes  wurde  zwar 
erwogen,  aber  schliesslich  abgelehnt.  Wenn  mau  dafür 
geltend  machte,  dass  ein  Bcdftrlbiss  nach  Vi’IMmyst recken 
bestehe,  um  gerade  den  ärmeren  Volksclassen  die  Be- 
nutzung der  Trambahn  zu  ermöglichen,  so  brauchte  dieser 
Umstand  nicht  dahin  zu  führen,  nun  die  Entfernung  über- 
haupt als  ’Mnassstab  für  die  Tarife  zu  nehmen,  weil,  wo  man 
jede  halbe  Meile  mit  '/2  Penny  berechnet,,  im  Allgemeinen 
doch  eine  Verthouerung  der  Fahrpreise  gegenüber  dem 
vorgeschlagenen  Pennytarife  entstellt.  Man  hatte  sehr 
wohl  alle  Fahrten  von  mehr  als  einer  halben  Meile  mit 
1 d tarifiren  können  und  jedenfalls  eine  bedeutend  höhere 
Frequenz  erzielt,  als  jetzt  bei  dem  Entfernungsturif  zu  er- 
warten stellt. 

Die  alte  Trambaiingesellscliaft.  wird  den  neuen  Zu- 
stand der  Dinge  gewiss  nicht  leicht  empfinden,  zumal  ihr 
ganzes  Material,  ihre  Schuppen,  Remisen  etc.,  durch  die 
Aufnahme  des  städtischen  Betriebs  natürlich  sehr  an 
Werth  verloren  haben.  Sie  wird,  wie  es  heisst,  den  bis- 
her betriebenen  Omnibus-,  Packetfalirt  und  Droschken- 
dienst,  noch  bedeutend  erweitern,  also  ihr  Material 
grossentheils  weiter  verwenden  können.  Gleichzeitig  wird 
sie  mit.  der  Pferdebahnunternchmung  der  Stadt  concurriren 
und  sie  zu  ergänzen  suchen.  Bis  zu  gewissem  Grade 
kann  es  also  auf  einen  Kampf  zwischen  der  alten  Gesell- 
schaft und  dem  neuen  städtischen  Unternehmen  hiniius- 
iuufen,  desseu  Ende  fraglich  sein  mag,  wenn  auch  die 
Pferdebahn  an  sicli  technisch  das  vollkommenere  Verkehrs- 
mittel ist.  Vielleicht  können  beide  Unternehmungen  mit 
Vortheil  weiter  bestellen  und  sich  gegenseitig  unterstützen. 

•Jedenfalls  wird  es  sehr  interessant  sein,  bemerken 
die  „Blatt,  f.  sociale  Praxis,  welche  das  Vorstehende  der 
Zeitschrift  „London,  a jouruni  of  civil  und  social  progress“ 
entnommen  haben,  die  Erfahrungen,  welche  Glasgow  mit 
dem  commuiinlen  Betrieb  der  Pferdebahn  macht,  im  Auge 
zu  behalten.  Wenn  man  bedenkt,  dass  auch  die  Privat- 
gesellschaften, welche  städtische  Verkehrsmittel  betreiben, 
durchweg  gcmcinwirthscliaftliche  Betriebe  in  dem  Sinne 
sind,  dass  sie  einerseits  obrigkeitlicher  Concessionon  be- 
dürfen und  anderseits  den  Betrieb  ausschliesslich  durch 
Beamte  führen,  so  wird  man  gerade  für  sie  die  öffentliche 
Unternehmung  als  besonders  geeignet  bezeichnen  müssen. 
Bekanntlich  enthalten  auch  zahlreiche  Cöiiccssionsvcrtrfigc 
zwischen  deutschen  Stadtgemeindon  und  TrumbnhiigeseTl- 
schnfteu  die  Bestimmung,  dass  nach  Ablauf  einer  gewissen 
Frist  die  Trambahnen  inel.  ihrer  Anlagen  und  des  Betriebs- 
inaterials  nn  die  Städte  übergehen,  und  wenn  auch  manche 
von  diesen  Städten  dabei  aus  Bequemlichkeitsrücksichten 
dem  seiner  Zeit  von  Düsseldorf  gegebenen  Beispiel  folgen 
und  die  Pferdebahnen  an  irgend  einen  Unternehmer  weiter 
verpachten  werden,  so  -dürfte  doch  allmiilicli  da  und 
dort  der  Entschluss,  den  Eigeobetrieb  einzuführen,  zur 
That  werden.  Wir  siud  überzeugt,  dass  dureli  eine 
wesentlich  gemeiuwirthschaftliehe  Verwaltung  dieses  Ver- 
kehrsmittels nicht  nur  das  Interesse  der  ganzen  Einwohner- 
schaft in  bedeutendem  Maasse  gefördert  werden  kann, 
sondern  aucli  für  die  städtischen  Fiunnzcn  eine  sehr  ein- 
trägliche Einnahme  entstellt.*) 


*i  Wir  sind  anderer  Ansicht.  Die  Stndtverwall ungen  haben 
die  Pflicht,  den  Privatgesellschaften,  welche  durch  Umsicht 
und  Energie  die  Verkehrsunleruehtnuiigv»  zur  Blülbe  gebracht 
haben,  in  ihrem  Besitz  zu  belassen  und  sieb  mit  den  steigen- 
den Erträgen,  sowie  mit  der  Wahrnehmung  obrigkeitlicher 
Aufsicht  so  lange  zu  begnügen,  wie  dio  Gesellschaften  den 
Verkehrsbedürfuissen  dor  Bevölkerung  Rechnung  zu  trage»  ver- 
mögen. Red.  der  „Zeitschr.  f.  Transportwesen  u.  Sir.“ 


Die  electrische  Strassenbahn  in 
Hamburg,  System  Thomson- Houston. 

Vor  wenigen  Monaten  wurde  der  Betrieb  tler  nach 
dem  System  Thomson  - Houston  erbauten  clectrisclien 
Strassenbahn  in  Hamburg  auf  der  Ringbahnstrecke  eröffnet 
und  bald  darauf  nueli  auf  den  Linien  Schlump-— Veddel 
und  Eimsbütteler  Kirche — I’ferdeninrkt,  sodass  zur  Zeit 
drei  Linien  electriseh  betrieben  werden: 

1.  Die  Ringbahn  um  die  innere  Stadt,  doppelgleisig, 
Betriebslänge  ti.^j  km. 

2.  Die  Linie  Schlump  — Veddel,  doppelgleisig,  Bc- 
triebsläuge  ih—  km. 

3.  Linie  Eimsbütteler  Kirche — Pterdemarkt.  tlieils 
ein-,  tlieils  doppelgleisig.  Betriebslänge  4.3  km. 

Ausserdem  sind  noch  zwei  doppelgleisige  Zutührungs- 
linien,  die  eine  l.w  km  lang  von  der  Ringbahn  zum  De- 
pot in  dem  II.  Durchschnitt,  diu  andere  km  lang  vom 
Scldump  zum  Bahnhof  Ealkenricd  für  electrisehcn  Wagen- 
verkehr  mit  oberirdischer  Stromzuführung  eingerichtet. 
Die  gesummte  Gleislünge  der  für  clectrisclien  Betrieb 
ausgebauten  Strecken  beträgt  gegenwärtig  etwa  37.-,  km. 

Dem  regelmässigen  Betrieb  dienen  zur  Zeit  insge- 
samint  36  Motorwagen;  ausserdem  werden  je  nach  Bedarf 
au  besonders  verkehrsreichen  Tagen  Anhängewagen,  und 
zwar  je  einer  für  einen  Motorwagen,  eingestellt. 

Die  Erkenntniss  der  vielen  Vorzüge,  die  tler  elec- 
trischo  Betrieb  gegenüber  allen  anderen  in  Betracht 
kommenden  Beförderungsarten  sowold  tür  das  Publicum, 
wie  für  den  Unternehmer  bietet,  veranlasste  s.  Zt.  die 
Hamburger  Strassen-Eisenbahn-Gesellsehaft,  dieses  mo- 
dernste Verkehrsmittel  zunächst  für  einen  Tlieil  des  Ge- 
sninmtnetzes  zu  neceptiren.  Bei  der  Entscheidung  über 
das  für  die  eluctrisclu-  Anlage  za  wählende  System  konnte 
von  vornherein  nur  das  System  mit  oberirdischer  Stroiu- 
zuführung  ernstlich  io  Erwägung  gezogen  werden,  da  die 
örtlichen  Bodenverhältnisse  die  Verwendung  eines  unter- 
irdischen (’analsystems  gänzlich  nusschliessen,  selbst  wenn 
eiu  solches  unter  Berücksichtigung  der  gegen  dussclbc 
sprechenden  technischen  und  tinanciellen  Bedenken  in 
Frage  kommen  konnte  und  weii  der  Accumulatorenbetrieb 
iu  Anbetracht  der  zweifei  hat  ton  Betriebssicherheit  und  der 
unvcrhältiiissmüssig  Indien  Betriebskosten  bei  eiuem  um- 
fassenden Verkehr  eine  Zweckmässigkeit  und  Rentabilität 
des  Betriebes  auch  Dicht  annähernd  gewährleisten  kann. 

Nacli  sorgfältiger  Erwägung  aller  in  Betracht  kommen- 
den Factoren  wurde  demnach  das  System  der  oberirdischen 
Stromziifühning  seitens  tler  städtischen  Behörden  ge- 
nehmigt, und  der  bisherige  Erfolg,  sowie  die  Zustimmung 
der  Hamburger  Staatsbehörden  und  der  Bürgerschaft  zu 
der  neuen  Beförderungsart  diirfteu  bereits  gezeigt  Imben, 
dass  bei  der  Entscheidung  das  Richtige  getroffen  worden  ist. 

Nnchdem  die  städtische  Bau  - Deputation  ihre  Zu- 
stimmung zur  Vornahme  der  für  die  Einrichtung  des  elee- 
t rischen  Betriebes  erforderlichen  Arbeiten  ertlieilt  hatte, 
wurde  im  Oetoher  v.  J.  mit  denselben  begonnen  uud  be- 
reits Anfang  März  d.  J.  der  Verkehr  tler  electrischen 
Bahn  zunächst  auf  tler  Ringbahnstrecke  aufgenommen. 
Der  für  den  Betrieb  erforderliche  electrische  Strom  wird 
dem  städtischen  Electricitätswcrk  in  der  Poststrasse  ent- 
nommen; für  die  Stromlicierung  zu  Strassen  bah  nz  wecken 
sind  besondere  Stromerzeuger  aufgestellt.  Die  Betriebs- 
spannung schwankt,  je  nach  tler  jeweiligen  Belastung, 
zwischen  500  uud  550  Volt. 

Die  für  den  Betrieb  der  Wagen  erforderliche  Energie 
wird  deu  verschiedenen  Linien  an  folgenden  drei  Stellen 
zugeführt : 

1.  Au  der  Ecke  der  Lager-  und  Carolinenstrasse; 

2.  Bei  den  Lundungsbrückcn,  St.  Pauli; 

3.  An  tler  Deicht horstrasse. 

Die  Speiseleitungen  bestehen  aus  eisenbandarmirten 
Bleicaboln,  welche  iu  einer  Tiefe  von  0,5 — 1K,  m unter  den 
Trottoirs  oder  dem  Strassenpllnster  mit  Berücksichtigung 
tler  von  der  Kaiserlich  Deutschen  Ober-Postdirection  zu 
Hamburg  gestellten  Bedingungen  verlegt  sind.  Die  Eud- 
puukte  dieser  unterirdischen  Speisecubel  stehen  nn  den 
oben  bezeichneten  Stellen  mit  den  oberirdischen  Bahn- 
leitungen iu  Verbindung,  und  zwar  unter  Einfügung  von 
Kickt  ricilütsmcsscru  und  zweckentsprechenden  Ausschaltern, 
welche  iu  deu  \\  artehullen  unter  \ erschloss  untergebraeht 
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sind.  Die  Kückleituug  iles  Stromes  geschieht  durch  die 
an  den  Stössen  durch  blaukeu  Kupferdraht  electrisch 
sicher  und  gut  leitend  verbundenen  Schienen  und  weiter 
vou  den  Speisepunkten  aus  durch  blanke,  zur  Station 
verlegte  Kuptercabcl.  Erd  platt  en  wurden  nicht  ver- 

wendet. 

Die  Contactleitung  besteht  aus  einem  blanken,  hnrt- 
gezogenen  Kupferdralit  von  ö'A  qmm  Querschnitt  und  ist 
in  eiuer  Hohe  von  etwa  <>  in  über  der  Mitte  des  Gleises 
gespannt.  Auf  geraden  Strecken  wird  diese  Leitung  io 
Entfernungen  von  ca.  .'iS  m getragen;  in  Curveu  liegen 
die  Unterstützungspunkte  näher  au  einander.  Je  nach 
den  örtlichen  Verhältnissen  kann  die  Art  der  Aufhängung 
verschieden  sein  und  bietet  die  vorhandene  Leitungsanlage 
die  mannigfachsten  Beispiele  von  Befestigungsarten  für 
die  Contactleituug. 

Verläuft,  das  Gleise  auf  einer  Seite  der  Strasse,  so 
wird  der  Arbeitsdraht  zweckmässig  an  einer  einfachen, 
dem  Gleise  entlang  errichteten  Reihe  von  Masten  mittels 
A miausleger  befestigt. 

Liegt,  das  Gleise  dagegen  in  der  Mitte  der  Strasse, 
so  ist  die  Contactleitung  mittels  Isolatoren  an  Stahldrfihten 
aufgehängt,  welche  quer  über  die  Strasse  zwischen  nuf 
beiden  Seiten  aufgestellten  Masten  gespannt  sind.  Eine 
derartige  Anordnung  zeigt  die  Leitungsanlage  auf  der 
Schlump — Veddeler  Linie. 

ln  einigen  Strassen,  in  denen  infolge  der  geringen 
Breite  der  Trottoirs  oder  aus  anderen  Gründen  die  Auf- 
stellung von  Masteu  uuzweekmiissig  erschien,  wurden  ge- 
schmackvoll nusgeführte  Wandrosetten  in  entsprechender 
Höhe  an  den  Häusern  befestigt. 

Auf  die  ornamentale  Ausstattung  der  Masten  und 
Armausleger,  sowie  auf  eine  dem  Auge  gefällig.*  Gesammt- 
ordnung  der  Leitungsanlage  wurde  in  Hamburg  ganz  be- 
sonders viel  Sorgfalt  nufgewendet;  die  ganze  Ausführung 
lässt  tiieses  Bestreben  deutlich  erkennen. 

Am  Hafen  entlang  wurden  auf  der  doppelgleisigen 
Ringbahnstrecke  für  die  Aufhängung  des  Contactdrahtcs 
symmetrische  Doppelarmausleger  gewählt,  welche  zwischen 
den  beiden  Gleisen  aufgestellt  sind  und  zufolge  ihrer  ge- 
schmackvollen Ausführung  allerseits  Gefallen  finden. 

Eine  der  bomerkenswerthesten  Coiistruetioncn  der 
Arbeitsleitung  ist  eine  freie  Ueberspnnnung  der  Lombards- 
brücke  auf  eine  Länge  von  104  in,  zu  welcher  Ausführung 
man  unter  Verwendung  eines  einfachen  Tragsystems  von 
Stiihldrühten  gezwungen  war,  um  den  architectouischen 
Gesummteindruck  der  imposanten  Brücke  nicht  durch  Auf- 
stellung vou  Masten  zu  stören. 

Ein  weiterer  interessanter  Theil  der  Leitungsanlage 
befindet  sich  auf  der  Schlump — Veddeler  Linie,  wo  die 
Bahn  eine  den  Oberhnfencnnal  übersetzende  Rollbrücke 
passirt.  Die  Contactleitung  ist  an  dieser  Stelle  so  unge- 
ordnet, dass  unbeschadet  des  elect rischen  Betriebes  dies- 
seits und  jenseits  der  Brücke  ein  unbehindertes  OetVneu 
derselben  jederzeit  stattlinden  kaun. 

Es  mag  hierbei  noch  Erwähnung  tinden,  dass  die  ober- 
irdische Coutaetleitung  nicht  als  ununterbrochene  Leitung 
verlegt  ist ; dieselbe  bestellt  vielmehr  aus  einzelnen,  je 
etwa  500  m langen  Abtheilungen,  welche  durch  sogenannte 
Abtlieilungs-  oder  Strecken  - Isolatoren  von  eiunnder  ge- 
trennt sind.  Durch  die  Verbindung  der  Enden  der 
I.eitungsabschnitte  mit  den  Abtlieiltings-Ausschiiltern,  welche 
unter  gewöhnlichen  Umständen  geschlossen  sind,  stehen 
die  Abtheilungen  direct  miteinander  in  Verbindung,  sodnss 
der  electrischc  Strom  ungehindert  die  ganze  Leitung 
durchlaufen  kann.  An  jedem  Ende  eines  St reckent heiles 
der  Leitung  befindet  sich  ein  Abtheilungs-Ausschalter  durch 
dessen  Oeffneu  nach  Bedarf  der  entsprechende  Strecken- 
theil  aus  dem  Stromkreis  ausgeschaltet  und  stromlos  ge- 
macht werden  kann. 

Diese  Abtheilungs-Ausselmlter  sind  mit  den  Isola- 
toren cmiibinirt  und  werden  durch  eine  Schnur,  welche 
zu  den  Masten  lührt,  bedient.  Die  Hnudhabc  hierfür  ist 
so  hoch,  dass  sie  den  Passanten  nuf  der  Strasse  nicht  zu- 
gänglich ist. 

liu  Falle  z.  B.  ein  grösseres  Schadenfeuer  längs  der 
Bahnstrecke  ausbricht,  wobei  zur  Ermöglichung  des  freien 
Hantirens  mit  den  Löschgeriithen  die  tlieilweise  Beseiti- 
gung der  oberirdischen  Leitung  erforderlich  würde,  öffnen 
die  Feuerwehrleute  die  Ausschalter  an  den  Endeu  der  be- 


treffenden Abtkeilnng,  wodurch  die  Leitungen  der  Ab- 
theilung stromlos  werden  und  darauf  ungehindert  das  Ab- 
schneiden und  Entfernen  eines  beliebig  grossen  Theiles 
des  Leitungsdralites  erfolgen  kauu. 

Zur  Verhütung  einer  directen  Berührung  herabfallen- 
der  Fernsprechdrähte  mit  der  Contactleitung  sind  auf  der- 
selben an  den  Kreuzungsstellen  mit  der  Teleplionleitung 
dne.liälinliclie  Holzleisten  befestigt,  welche  in  sehr  vorlhcit- 
hafter  Weise  die  sonst  bei  Strassenbnhnleitimgcn  ver- 
wendeten Schutzdrähte  ersetzen. 

Alle  Theile  der  oberirdischen  Leitungsanlage  sind 
construirt  und  berechnet  für  einen  Sicherheitscoeffizieuten, 
welcher  das  4 1/2-  bis  5-fache  der  zulässigen  Bean- 
spruchung beträgt,  sodass  die  Sicherheit  eine  fast  abso- 
lute zu  nenuen  ist. 

Die  verwendeten  Masten  bestehen  aus  Stahlrohren 
von  verschiedenen  Durchmessern,  welche  durch  Warmuuf- 
zielien  übereinander  zu  einem  festen  Ganzen  innig  ver- 
bunden sind.  Die  Verbindungsstellen  sind  durch  guss- 
eiserne Riugc  verdeckt  und  das  untere  Rohr  durch  einen 
architectonisch  ausgebildeten  und  in  Gusseisen  ausge- 
führten Sockel  verkleidet. 

Die  gegenwärtig  iu  Betrieb  belindlichen  Strecken 
weisen  keine  besonders  starken  Steigungen  auf.  Eine 
Steigung  von  5 % in  dem  Theil  der  Ringbahnstrecke  von 
den  Landungsbrücken  bis  zur  Reeperoahn  wird  mit 
Leichtigkeit  überwunden,  und  wenn  man  in  Erwägung 
zieht,  dass  die  in  Remscheid  gleichfalls  nach  dem  Thotu- 
son-Houston-Syateiu  ausgeführtc  electrischc  Strnsseubahu 
Steigungen  bis  zu  10.,.  °/n  überwindet,  so  ist  diese  Steigung 
von  5 °/0  eine  ziemlich  belanglose. 

Augenblicklich  besitzt  die  Hamburger  Strasseu-Eiscu- 
balin-Gesellschaft  insgesammt  42  electrische  Motorwagen. 
Die  Wagenkasten  selbst  wurden  als  Salonwagen  mit  je 
20  Sitzplätzen  und  einer  entsprechenden  Anzahl  von  Steh- 
plätzen von  der  Strassen-Eisenbahu-Gesellsclmlt  in  eigener 
Regie  in  deren  vorzüglich  eingerichteten  Werkstätten  auf 
dem  Bahnhof  Falkenried  gebaut  und  bieten  in  jeder- Be- 
ziehung den  größtmöglichsten  Comfort. 

Die  eisernen  zweiachsigen  Untergestelle,  wie  auch  die 
electrische  Wagenausrüstung  wurden  von  der  Union,  Elec- 
tricitäts-Gesellschaft,  geliefert.  Hinsichtlich  der  Motoren 
war  man  bestrebt,  dieselben  möglichst  leicht  zu  construiron. 
Jeder  Wagen  ist  mit  einem  15pferdigeh  Electromotor, 
System  Thomson-Houston,  ausgerüstet,  und  zwar  wurden 
zweipolige  Motoren  verwendet,  deren  Gewicht  incl.  Zahn- 
rad übersetzungs- Mechanismus  950  kg  beträgt. 

Der  Rcgiilirmeclianismus  für  den  Betrieb  der  M agen 
wird  in  einfacher  M eise  gclmmllmbt.  Die  auf  den  beiden 
Plattformen  angebrachten  Regulatoren  ermöglichen  es,  dem 
Magen  jede  beliebige  Geschwindigkeit  zu  gebeD,  die  Fahr- 
richtung umzukehreii  und  ein  plötzliches  Anhalten  aus 
voller  Fahrt  zu  bewirken. 

Die  Beleuchtung  des  M agens  geschieht,  wie  wir  der 
„Elect rotechuischen  Rundschau“  entnehmen,  durch  5 Glüh- 
lampen ä IG  K. 

Bei  dem  Hamburger  Publicum  erfreut  sich  der  elec- 
trische Betrieb  eines  aliseitigen  Zuspruchs  und  die  Strassen- 
Eisenbnhn-Gcsellschatt  iu  Hamburg  hat  infolgedessen  mit 
der  Union,  Kleetricitüts-Gesellschaft,  einen  neuen  Vertrag, 
betreffend  den  elecl rischen  Ausbau  eines  grossen  Theiles 
ihres  gesummten  Strassenbulmnetzes,  abgeschlossen.  Dieser 
Erweiterungsbau  umfasst  die  electrische  Ausrüstung  von 
etwa  T0  km  Gleise,  «auf  welchem  der  Betrieb  mit  105 
Motorwagen  erfolgen  wird. 

Da  der  hohe  Senat  die  Uoneessiou  für  den  Ausbau 
der  neu  einzurichtenden  Linien  crtheilt  hat,  so  sind  die 
Arbeiten  hierfür  schon  begonnen  worden. 

Nach  Fertigstellung  dieser  Erweiterung  wird  Hnmlmrg 
die  grösste,  derzeit  bestehende  electrische  Strasseubahn 
des  Conti uentes  aufweisen  und  durch  diese  Anlage  Ist  der 
Beweis  erbracht  worden,  dass  es  — entgegen  dem  vielfach 
verbreiteten  Vorurtheil  gegen  oberirdische  Contactleitung — 
wohl  möglich  ist,  nach  diesem  System  eine  allen  An- 
forderungen eines  sicheren  und  starken  Verkehres  ent- 
sprechende Anlage  herzustellen,  ohne  dadurch  das  Aeussere 
der  Strassen  und  Plätze  zu  beeinträchtigen.  T. 
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Bahnen  verschiedener  Systeme. 

Neues  Transportsystem  von  Barrows. 

(Hierzu  1 Fi#.) 

Welche  Bedeutung  der  electrisclie  Betrieb  für  unsere 
Verkehrsverhältnisse  noch  erlangen  wird,  ist  selbstredend 
nach  der  kurzen  Zeit  seiner  prnctischen  Verwendung 
kaum  zu  übersehen : jedoch  geben  die  in  rascher  Ent- 
wicklung begriffenen  electrischen  Bahnen  bereits  einen 
Anhaltspunkt,  zur  Beurtheilung  dieser  Fragen.  Dabei 
kommt  noch  der  Umstand  in  Betracht,  dass  eben  der 
electrischo  Betrieb  nicht  nur  die  Benutzung  des  Klectrn- 
motors  als  Ersatz  anderer  motorischen  Kräfte  zulässt, 
sondern  derselbe  ermöglicht  auch  eine  vollständige  Um- 
gestaltung unserer  Transportmittel.  Ein  Vorschlag  nach 
dieser  Richtung  hin,  welcher  von  C.  II.  Barrows  in  Willi- 
roantic,  Coon.,  herstammt,  soll  daher  im  Folgenden  be- 
sprochen werden.  Zunächst  sei  erwähnt,  .dass  es  sich  auch 
hierbei  um  eines  jener  Hochbahnsysteme  handelt,  welchen 
voraussichtlich  — so  schroff  sich  auch  viele  Kreise,  nament- 
lich bei  uns  in  Deutschland,  derartigen  Transportmitteln 
nocli  gegonüberstellen  — in  allen  grossen  Städten  die 
Zukunft  gehören  dürfte.  Der  Fortbewegungs-Mechanismus 
bietet  nun  in  verschiedener  Beziehung  neue  Gesichtspunkte, 
wie  ein  Blick  auf  nachstehende  Figur  lehren  dürfte. 


Die  Laufschienen  sind  hierbei  Flacbeisen,  und  nur 
eine  Mittelschiene  mit  Profil  schützt  den  Wagen  vor  seit- 
lichen Schwankungen.  Auf  dem  zweiachsigen  Locomotir- 
gestell  befinden  sieb  in  der  Mitte  zwei  Electromotoreu 
ungeordnet,  deren  Armaturwellen  senkrecht  zur  Gleis- 
riclitung  in  einer  Achse  liegen  und  mit  einander  gekuppelt 
sind.  Diese  Achsen  tragen  Zahnräder,  welche  in  eine 
über  zwei  Scheiben  in  Form  einer  liegenden  x führende 
Kette  eingreifen.  Dieselbe  wird  mittels  verstellbarer  Leit- 
rollen entsprechend  in  Spannung  gehalten.  Auf  den 
Achsen  dieser  Kettenscheiben  sitzen  direct  die  Luuträdor 
der  Locomotive. 

Wie  ersichtlich,  besitzt  der  mittlere  Theil  der  Ketten- 
trommel Spurkränze,  welche  im  Vereiu  mit  der  oben  er- 
wähnten Profilschiene  seitliche  Abweichungen  des  Wagens 
verhindern.  Ein  sanfter  Gang  bei  dieser  Bewegungsüber- 
trugung  soll  dadurch  erzielt  werden,  dass  die  Ketten- 
sebeibeu  mit  elastischem  Material  belegt  sind.  Es  soll 
nun  nach  dem  Erfinder  in  Folge  dieses  Ucbertrngmigs- 
niechanismus  möglich  sein,  kleine  schnell  laufende  Electro- 
motoren  zu  verwenden  an  Stelle  der  sonst  verhältniss- 
massig  viel  Platz  raubenden,  grossen,  langsam  laufenden 
Motoren  bei  den  sonst  üblichen  1'ebertmgungsiiiechniiismcu. 
In  Folge  dessen  können  die  Wagengestelle  uud  gleich- 
zeitig auch  der  Unterbau  leichter  gehalten  werden,  sodass 
die  Anlagekosten  sich  sehr  vermindern  sollen.  Als  Be- 
triebskraft werden  Accuraulatoren  vorgeschlagen,  welche 
übrigens  nach  unserer  Meinung,  wenigstens  wenn  Blei- 


Accumulatoren  in  Frage  kommen  sollten,  die  eben  er- 
wähnten Vortheile  wieder  aufheben  würden.  Jedenfalls 
liegt  es  viel  näher,  eine  Stromzuführung  hierbei  durch 
die  vom  Unterbau  isolirten  Schienen  zu  bewirken,  was  bei 
einer  Hochbahn  leicht  auszuführen  ist.  Barrows  glaubt, 
],,,  km  dieser  Buhn  tür  ca.  8-toO  Mk.  ausführen  zu  können. 
Hierbei  sollen  2 zweipferdige  Elcctromotoren  benutzt 
werden,  und  auf  die  Batterie  werden  etwa  .'>00  kg  gerechnet 

Das  Svstem  ist  in  allen  seinen  Tlieilen  vollständig 
nusgearbeitet  und  die  verminderten  Herstellungskosten 
eines  solchen  Oberbaues,  bei  welchem  die  aut  den  Stiitz- 
süulen  ruhenden  Längsträger  gleichzeitig  die  Basis  der 
Wagenräder  bilden  können,  dürften  für  die  Einführung 
derartiger  Hochbahnen  von  grosser  Bedeutung  sein.  Es 
wird  dabei  vorgeschlagen,  den  Antriebsmechanismus, 
welcher  nur  wenig  Raum  erfordert,  in  einem  Wagen 
unterzubringen,  welcher  gleichzeitig  noch  Passagiere  auf- 
zunehmen vermag.  Die  Vorderseite  dieses  Locomotiv- 
wngens  ist  zur  Verminderung  des  Luftdruckes  keilförmig 
nach  oben  abgeschrägt.  Die  sogenannten  Anhängewagen 
zeigen  die  üblichen  Formen  der  Strassenbahnwagen. 

Die  Verwendung  derartiger  Bahnen  wird  hauptsäch- 
lich auch  für  kleineren  Localverkehr  in  Vorschlag  ge- 
bracht. Hierbei  würde  es  übrigens  unserer  Ansicht  nach 
zweckmässig  sein,  die  Bahn  im  Strnssennivenu  auszuführen, 
wobei  daun  Accum ulatoren-  oder  Trolley-Betrieb  benutzt 
werden  könnte.  E.  A. 


Secundär-,  Tertiär-  und  Strassen  bahn  - 
Nachrichten. 

Deutschland. 

Berlin.  Die  Einführung  von  Accumul  atoren- 
wagen  iu  den  Betrieb  der  Grossen  BcrlinerPferdebahn  aut 
der  Strecke  „Monbit-Grossgörschenstrasse“  ist  noch  nicht 
erfolgt.  Zahlreiche  Probefahrten  sind  mit  Wagen  bereits 
vorgenocainen  worden,  aber  es  scheint  so,  dass  die  Ergebnisse 
nicht  befriedigt  haben.  Schon  vor  geraumer  Zeit  wurde 
darauf  hiogewiesen,  dass  die  Wagen  Steigungen,  wie  sie 
bei  Brücken  Vorkommen,  nur  schwer  zu  überwinden  ver- 
mögen. Unstreitig  leiden  die  Accuraulatorenwagen  an 
einem  sehr  erheblichen  Uebelstand,  der  ihre  Verwendung 
ungemein  schwierig  macht,  und  zwar  au  dem  allzugrossen 
Gewicht  der  Aceumulatoren.  Die  Accumulatoren  eines 
Wageus,  den  die  Grosse  Berliner  Pferdebahngesellschaft 
in  Betrieb  zu  setzen  gedachte,  wiegen  zwischen  70  bis 
80  Gentner.  Bei  dem  hier  zur  Anwendung  gelangten 
System  Tudor  der  Accumulatoren  der  Actieugesellscliaft 
in  Ihigen  bestehen  die  Elcctrodenplatten  aus  einem  mas- 
siven gegossencu  Blcikern.  Die  Platten  anderer  Systeme 
hüben  gleichfalls  ein  sehr  erhebliches  Gewicht  Wenn 
ein  Wagen  ausser  2 t oder  2C  Personen  und  seinem  Eigen- 
gewicht noch  solche  Lüsten,  wie  die  bezeichneten,  mit- 
schleppen muss,  so  ist  es  begreiflich,  dass  er  eine  bodou- 
tende  Kraft  für  den  Antrieb  besitzen  muss.  Andere  Um- 
stände erschweren  gleichfalls  die  Benutzung  von  Accu- 
mulatoren, insbesondere  Erschütterungen,  denen  ja  jeder 
Wagen  ausgesetzt  ist;  sie  veranlassen  gewöhnlich  eine 
ungleiche  Kraftabgabe  der  in  den  Accumulatoren  aufge- 
speichertcn  Electrioität,  sodass  der  Gang  des  Wagens  er- 
schwert wird.  Wenn  eine  Umwandlung  des  bisherigen 
Pferdebahnbetriebos  in  einen  electrischen  Betrieb  statt- 
findeu  soll,  wie  ja  gepinnt  wird,  so  wird  es  sich  mithin 
nicht  um  einen  solchen  mit  Accumulatorenwagen,  sondern 
mit  oberirdischer  oder  unterirdischer  Kruftzuführung 
handeln  können.  Wie  sehr  eine  solche  Umwandlung  auch 
dem  Betriebe  mit  Pferden  vorzuziehen  ist,  so  kann  man 
doch  nicht  umhin,  lebhaft  zu  bedauern,  dass  die  Frage 
mit  den  Accumulatorenwagen  noch  nicht  iu  völlig  befrie- 
digendem Sinne  gelöst  ist.  Das  steht  fest,  dass  das  Ideal 
eines  solchen  Betriebes  in  jenem  mit  Accumulatoren  za 
suchen  ist.  die  jeden  Wagen  gleichsam  unabhängig  von 
der  (Zentralstation  machen. 

Die  drei  Accumulatorenwagen  zählen  je  zwanzig  Sitz- 
end elf  Stellplätze.  Während  zwei  Wagen  fährplunmässig 
verkehren  sollen,  wird  der  dritte  Wagen  auf  der  electrischen 
Station  in  der  Waldenserstrasse  geladen  und  zur  Ablösung 
bereit,  gehalten.  Die  Wagen  haben  iu  betriebsfähigem 
Zustande  ein  Gewicht  von  je  780»  kg  und  bei  voller 


Hierzu  eine  Beilage  und  das  luhaltsverzeichniss  dieses  Jahrgangs. 


k 3fr  Zeitschrift  iür  Transportwesen  und  Strassenbau.  1894, 


Besetzung  etwa  10 000  kg.  Der  auider  Iuidestation  von  der 
Dynamomaschine  erzeugte  Strom  von  220  Volt  Spannung 
wirtl  iu  die  Sammler  (Blei-Accumulatoren,  System  Tudor), 
die  auf  Ladetischen  neben  den  Halm  hofsgleisen  ruhen,  ge- 
leitet. Nach  erfolgter  Ladung,  die  etwa  zwei  Stunden 
beansprucht  und  für  ca.  2*/*  Stunden  Betriebsdauer  aos- 
reicht,  werden  die  Accumulaioren  mittels  besonderer  Vor- 
richtungen in  den  auf  der  Station  bereit  stehenden  Wagen 
unter  die  Sitzliäuko  geschoben.  Zur  Ladung  eines  Wagens 
sind  8<S  einzelne  Zellen,  die  je  21  Platten  (11  positive 
und  10  negative)  eutlmlten,  erforderlich.  Jede  der  Zellen 
erhält  eine  Ladespannung  von  2 Volt,  sümmtlich  mithin 
eine  Spannung  von  176  Volt  Der  in  den  Aecumulutorcu 
aulgespeicherte  Strom  gelangt  durch  Schalt-  und  Reguli- 
rungsapparate  iu  die  au  der  einen  Wngrnachso  befindliche 
Dynamomaschine,  die  die  electrisehe  Energie  in  Arbeit 
umwandelt  und  den  Wagen  iu  Bewegung  setzt.  Da  sich 
noch  mancherlei  Anstände  wegen  der  Schwere  der 
Accumulatoren  (jeder  wiegt  über  60  Centner)  ergehen  zu 
haben  scheinen,  so  ist-  von  einer  festen  Bestimmung  Ober 
die  Eröffnung  dieses  elect rischen  Bahnbetriebes  noch 
nichts  bekannt  geworden. 

Bra  u nsch  w eigische  Strassen  eisen  bahn -Ge- 
sellschaft Mnn  schreibt  der  „Vossisch.  Ztg.“  aus  Braun- 
schweig: Wie  schon  kurz  erwähnt,  ist  zwischen  dem 

Vorstande  der  Bruunsehweigvr  Strusseneisenbahn-Gescll- 
schaft  und  dem  Stadtmngistrat  ein  Abkommen  getroffen 
worden  über  Einführung  des  electrischen  Betriebes  für  die 
Bahn,  das  iiuless  noch  der  Genehmigung  der  Stadtverord- 
neten bedarf.  Dasselbe  enthält  im  Wesentlichen  folgende 
Hauptpunkte:  Der  Gesellschaft  wird  die  Genehmigung 
zur  Einführung  des  electrischen  Betriebes  mit  oberirdischer 
Stromzuführung  ertheilt.  Sollte  sich  indess  demnächst 
ein  anderes  •«•Icrlrisehcs  System  besser  bewähren,  so  ist 
die  Gesellschaft  zur  Einführung  desselben  verpflichtet,  falls 
ihr  nicht  zu  grosse  finnncielle  Mehrbelastung  daraus  er- 
wächst. Die  Gesellschaft  verpflichtet  sich,  mit  Einführung 
des  electrischen  Betriebes  gleichzeitig  eine  Anzahl  be- 
stimmter neuer  Linien  zu  bauen  und  unter  gewissen  Be- 


dingungen auch  später  von  den  städtischen  Behörden  für 
nütfiig  erachtete  Linien  nuszof uhren.  Der  Gesellschaft 
wird  dagegen  die  ihrerseits  als  Bedingung  gestellte  Ver- 
längerung der  Concessionsdauer  um  zehn  Jahre  (also  bis 
1D31»)  zugestanden,  jedoch  erhält  die  Stadt  einen  Antheil 
von  «len  während  dieser  zehn  Jahre  über  (i  °/0  hinaus  er- 
zielten Dividenden,  Die  Verhandlungen,  welche  die 
Strasseubahn,  unabhängig  hiervon,  wegen  Uebernahmc 
auch  des  Baues  der  geplanten  electrischen  Bahn  Braun- 
schweig- Wolfenbüttel  iührte,  sind  dagegen  vorläufig  fallen 
gelassen  worden. 

Königsberger  Pferd  ceiseubahu-G esellschaf  t. 
Nach  dem  Geschäftsbericht  sind  die  Einnahmen  in  Folge 
der  Einführung  des  Zehn pfennig-Tarifs  aut  drei  Linien  um 
23  385  Mk.  grösser,  trotzdem  durch  städtische  Strassenar- 
beiten  grössere  Betriebsstörungen  entstanden  sind  und 
hieraus,  sowie  durch  gleichzeitig  auf  den  betreffenden 
Strecken  vorgenomniene  Erneuerung  der  Gleise  nicht  un- 
bedeutende Ausgaben  erwuchsen,  die  auch  iu  Zukunft  in 
Folge  der  in  der  Durchführung  begriffenen  allgemeinen 
t'nnalisation  nicht  au.sbleiben  werden.  Nach  Abschrei- 
bungen in  Höhe  von  65  932  Mk.  soll  vom  verbleibenden 
Reingewinn  von  35  026  Mk.  an  die  Vorzugsactieu  eine 
Dividende,  wie  im  Vorjahre,  vou  2'/a  % mit  23  412  Mk.  zur 
Vertheilung  gelangen  und  nach  den  üblichen  Ueberwei- 
sungen  zum  Reservefonds  der  Rest  von  6359  Mk.  aut 
neue  Reclmuug  vorgetragcu  werden. 

Stettiner  Strasseu-Eiseuhnhu.  Es  ist  anzu- 
nehmen, dass  das  Gesehäftsresultnt  für  1894  wesentliche 
Abweichungen  gegen  das  Vorjahr  nicht  aufweisen  werde. 
Für  1893  wurden  2 '/*%  Dividende  vertheilt.  — Die  Riv 
triebsein nähme  betrug  im  November  31  385  M.  ( — 403  M.), 
und  seit  1.  Januar  — 1061  M. 

Mecklenburgische  St rasse nbnh »gesell schnft. 
Die  Dividende  für  das  laufende  Geschäftsjahr  ist  auf 
11/.,  % zu  schätzen.  Die  in  den  letzten  Tagen  für  diu 
Acticu  der  Gesellschaft  liervortre.tende  Kauflust  findet  in 
dem  Umstande  s«-ine  Erklärung,  dass  der  Mecklenbur- 
gische Landtag  beschlossen  hat,  den  Personenverkehr  der 


Herstellung 


Leipziger  Asphalt  werk  R.  Tagmann 

AeussereTanchaerstv.  21/23.  Leipzig"  “ NöUSt&dt.  Aeusserc  Tancbaerstr.  21/23. 

von  (Strassen  in  sicilianischem  (Stampfasphalt. 

Hiervon  allein  in  Leipzig  ca.  70000  qm  verlegt 

— v— ► Elg-exie  ibzTCilile  f*ür  Staro.pfaepla.alt.  

Speeialität:  Stampfasphaltplatten  in  30,  35,  40,  50  mm  Stärke 

für  Strassen,  Höfo,  Trotloiro,  Durchfahrten  etc.  etc. 

Uoberoahme  von  Gussasphall  arbeiten  jeder  Art,  desgl.  Dacheindecknngen  in  Holzcemont,  Pappe  etc.  Botonarbelten. 


Dampfstrassenwalzen 

mit  Locomotivke8ssi, 

Tender-Locomotiven 

für  schmale  und  normate  Spurweiten, 

Locomobilen 

liefert  als  Specialitäten 

MaschiDenbaa-ßesellschait  Heilbronn 

in  Heilbronn. 
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Fried  rich-Franzbahn  nach  dem  ausserhalb  der  Stadt  ge- 
legenen und  mit  derselben  durch  die.  Strassenbahn  in  Yer- 
biudmig  stehenden  Lloydbahnhof  zu  verlegen.  Für  die 
Mecklenburgische  Strassenbahn  steht  damit  eine  ansehn- 
lich« Verkenrszunahme  zu  erwarten;  die  Zitier  der  aut 
dem  Friedrich -FraozbalinhoCs  jährlich  nnkommenden  und 
abfahrenden  Personen  ist  auf  ea.  230000  anzugeben. 

Eine  Gasbahn.  Die  erste  Gasbahn  ist  dieser  Tage 
in  Dessau  eröffnet,  worden.  Sie  ist  nicht  nur  in  Deutsch- 
land, sondern  überhaupt  die  erste  Eisealmlm,  deren  Be- 
trieb ausschliesslich  durch  Gasmotoren  erfolgt.*)  Jeder 
einzelne  Wagen  wird  durch  einen  liegenden  Gasmotor  nn- 
getrieben.  Das  zum  Betriebe  erforderliche  Gas  wird  jedem 
Wagen  in  cylimlrise.hen  Behältern  verdichtet  mitgageben, 
ebenso  wie  dies  seit  Jahrzehnten  bei  den  mit  Gas  be- 
leuchteten Eiseubnhnwnggons  mit  Erfolg  geschieht.  Die 
Waggons  dieser  Bahn  unterscheiden  sich  im  Aeussero 
fast  gar  nicht  von  einem  Pferdebahnwagen.  Sie  enthalten 
je  'einen  Gasmotor  von  7 HP  und  3 Gasbehälter,  deren 
Inhalt  für  eiue  Fahrt  von  12  km  ausreicht.  Die  behörd- 
lich gestattete  Maximal-Geschwindigkeit  beträgt  12  km  in 
der  Stunde.  Der  Wegfall  aller  oberirdischen  Leitungen, 
geringe  Anlage-  und  Betriebskosten  sind  Haupt  Vorzüge 
der  Gasbahn.  Sie  wird  namentlich  dn  am  Platze  sein, 
wo  die  Anlage  einer  elcctrischert  Bahn  zu  theuer  und 
ganz  unrentabel  sein  würde,  als«  in  mittelgrossen  und 
kleinen  Städten. 

Frankfurter  G ü tc  r - Ei  se  n bah  n - G es  ella  c ha  ft. 
Wir  erfuhren,  dass  die  Gesellschaft,  obzwar  ein  definitives 
Resultat  noch  nicht  vorliegt,  nach  dem  November- Ergebnis* 
3V i bis  4 °/0  Dividende  vertheilon  könne  gegen  * % für 
1893.  Das  Geschält  in  den  Monaten  Juli-September  war 
durch  den  abnorm  niedrigen  Wasscrstnud  stark  beein- 
trächtigt und  der  Frachtenmarkt  durch  die  Concurrenz 
in  Breslau  gedrückt. 

Eutin -Lübecker  Eisenbahn.  Einnahme  pro 
Monat  November  30016  M.,  Mindereinnahme  3211  M.  und 
seit  1.  Januar  388  927  M.,  Mindereinnahme  9460  M. 


*1  In  Dresden  ist  eine  Strecke  der  Deutschon  Strassenbahn 
im  Bctriob.  Die  Ked. 


Kleinbahnen  - Projecte.  In  der  Sitzung  des  Aus- 
schusses des  Kreises  Aurich  vom  IC.  v.  Mts.  wurde  be- 
schlossen, dem  Kreistage  den  Vorschlag  zu  machen,  beim 
Landesdirectorium  den  Antrag  zu  stellen,  die  Vorarbeiten 
für  folgende  Kleinbahnprojecte  im  Kreise  Aurich  auszu- 
füiireu  : 1.  Von  Wittinund  über  Spekendorf,  Middels  und 

Plaggenburg  nach  Aurich;  2.  von  der  Liuic  1 eine  Zwoig- 
linie  über  Langefold  nach  Esens  zum  Anschluss  au  die 
dorthin  vom  Kreise  Wittmund  projectirte  LiDie:  3.  von 
Aurich  über  Auricholdeodorf  und  Baghand  nach  Leer; 
4.  von  Auricholdendort  nach  Friedeburg  zum  Anschluss 
an  die  von»  Kreise  Wittmuud  projectirte  Linie  Friedeburg- 
Auricholdemlorf.  Die  Bahnen  sollen  auf  eine  Spurweite 
von  75  cm  veranschlagt  werden. 

» Schweiz. 

Verstadtlichung  der  Zürcher  Strassenbahn. 
in  dieser  Fruge  ist  der  Zürcherische.  Stadtrath  mit  Energie 
weiter  vorgegangen.  Mit  dem  Verwoltnngarathe  der 
Zürcherischen  Strassenbahn  ist  ein  Vertrag  vereinbart 
worden,  der  von  der  Generalversammlung  der  Actionär« 
•ler  Strassenbahn  auch  bereits  nititicirt  wurde  und  mm 
auch  bereits,  und  zwar  mit  *8  gegen  2 Stimmen  erfolgter 
Genehmigung  durch  (len  Grossen  Stadtrath,  noch  der  Ge- 
meindeabstimmung unterliegt.  Daselbst  wird  aller  Vor- 
aussicht nach  ebenfalls  Annahme  erfolgen. 

Aus  dem  Vertrage  geht,  hervor,  dass  die  Stadt  für  die 
Bnhnnulagc  summt  Botricbsmatorial  und  Mobilar,  die  in 
der  letzten  Bilanz  der  Strassenbahn  mit  1 166024  Frcs. 
bowerthet  ist,  1 750000  Frcs.  zu  bezahlen  hat.  Die 
Liegenschaft  der  Strassenbahn  an  der  Hufgosso  ist  extra 
zu  bezahlen.  Die  Strassenbahn  wird  somit  nach  end- 
gültiger Genehmigung  des  Kaufvertrages  an  ihre  Actionäre 
bezahlen  können:  Kaufpreis  der  Stadt  1 750  000  Frcs., 
Cassabestand  83  220, 10  Frcs.,  Werthpapiere  221  000  Frcs., 
Kaufpreis  lür  die  Liegenschaft  au  der  liufgasse  abzüglich 
der  darauf  lastenden  Hypothek  50  000  Frcs.,  Kaufpreis  für 
die  Materialvorräthc  33  494, j,,  Frcs.,  Gewiuusaldo  vom 
Jahre  1893  I2(K)4,M  Frcs.,  verschiedene  Guthaben  3<>19,w 
Frcs.,  zusammen  2 153  838,go  Frcs.,  abzüglich  verschiedener 
Schulden  16  389, 15  Frcs.,  Rest  2 136  999, l:>  Frcs. 

Es  triill  demnach  auf  jede  mit  500  Frcs.  cingeznhltc 


Qebr.  Körting,  Körtingsdorf  bei  Hannover. 


Körting’s  selbsttätige  Luftsaugebremse 

für 

8 t r a n a e 11  b a h 11  e u. 

Eingelührt  bei: 

Münchener  Trambahn.  Pfälzische  Locnlbalmen. 
Frankfurter  Localbahn.  Wiesbadener  Strassen- 
lmlin.  Naumburger  Strassenbahn.  GeraerStrassen- 
balin.  Allgemeine  Localbalmen  (Dortmund- 
Duisburg).  Mannheim- Weinheimer,  Mannheim- 
Heidelberg,  Zell-Todtnauer,  Manoheim-Feuden- 
lieimer,  Carlsruhe-Spöck-Durmorsheimor, 
(nsbruck-Hailer  und  Appenzell-Eisenbahn. 


Köring’s  N ormal- Paten t-Pulsometer 


für 


Wasserversorgung  von  Eisenbahnen. 


Cober  700  unserer  Pulsometer  sind  für  i 
solche  Zwecke  in  Benutzung. 

Es  stehen  uns  daher  die  umfangreichsten  | 
Empfehlungen  für  dieselben  zur  Verfügung. 


m 


Körtiog’s 

Sicberheits-Jnjector 

la  (selbstthätlg  ansaogend)  — restarting. 

Diese  neue  Injcctor  - C'onstruction 
zeichnet  sich  durch  grosse  Einfachheit, 
Billigkeit  uud  holte  Betriebssicherheit 
Tm  sowohl  bei  anzusaugendem,  als  zu- 
E Messendem  Wasser  aus. 

Zur  Austeilung  ist  nur  die  volle 
|V__  - j Oeflnung  des  Dampfventils  — ohne 
HebeleiBStellung  — nüthig. 


Ko. 
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Actie  1 115  Frcs.,  indem  83  Actien  jetzt  schon  Eigcnthum 
der  Gesellschaft  sind  und  somit  nur  noch  1 917  Stück  am 
I.i(luidutionserg<-bnis.s  theilnehinen.  Ausser  diesen  1115 
Frcs.  erhält  jede  Actie  noch  die  Dividende  für  die  Jahre 
1894,  1 895  und  1896,  die  für  das  Jahr  und  die  Actie 
mindestens  <55  Frcs.  betragen  dürfte.  Ks  ist  somit  kaum 
zu  hoch  gegriffen,  wenn  der  Kaufpreis  mit  rund  1 2CM*  Frcs. 
für  die  Actie  taxirt  wird. 


diese  sich  auf  nicht  mehr  als  8 000  Frcs,  für  1 km  beläuft, 
während  hei  höherer  itoheinnnhmc  die  Betrir.bsvergütung 

nach  der  Gleichung:  x = 46, 4 

wird. 

Entscheidungen. 


nt  — « (ioo\ 
t l öoo"  ) 


berechnet 


Belgien. 

Nationale  Ncbenhahngeselischatt.  Durch  König- 
lichen Erlass  ist  der  Gesellschaft  die  Concession  für  eine 
Nebenbahn  von  Brügge  nach  Swevezeele  ertheilt  worden. 
Zum  Baucapital  trägt  der  Staat  242  OtK>  Frcs , und  zwar 
in  9ii  jährlichen  Zahlungen  (Zins  und  Tilgung)  von 
8 470  Frcs.  hei. 

Die  Gesellschaft  ist  ferner  ermächtigt  worden,  die  aut 
dem  Gebiete  der  Stadt  Mons  gelegene  Strecke  über  den 
Gendebien-,  Industrie-  und  Dolex-Boulevard,  sowie  über  die 
Hvon-Avenuo  als  untrennbaren  Theil  ihrer  Vorort-Neben- 
bahnen von  Mons  her/.ustelk-n  tiud  zu  betreiben. 

Die  Nationale  Gesellschaft  hat  den  Betrieb  der  Linien 
Bourey-Houffalize,  Puliseul-Bouillon  und  Arlon-Ethe  an  die 
„Socielt*  dos  chemins  de  fer  regionaux  de  Belgifiue“,  ferner 
den  Betrieb  der  Linie  Groenendael-Overyssche  an  die 
Actiengesellschaft  »Ist  Ruche“  (Der  Bienenkorb),  Gesell- 
schaft  für  den  Betrieb  von  Nebenbahnen  in  Belgien,  ver- 
pachtet; diese  Betriehsüberlassungen  sind  durch  Königliche 
Verordnungen  genehmigt  \\ordou.  Die  Betriebsvorgiituug 
ad  die  Pächtern  beträgt  bei  der  Linie  Bourey-Houffalize 
jährlich  1 500  Frcs.  für  1 km  nebst  der  Hälfte  der  noch 
verbleibenden  Koheinnahme,  hei  der  Linie  Pniisoul-Houilhm 
jährlich  1 200  Frcs.  für  1 km  nebst  der  Hälfte  der  noch 
verbleibenden  Koheinnahme,  ferner  bei  der  Linie  Arlon- 
Ethe  jährlich  1 300  Frcs.  für  1 km  nebst  der  Hälfte  der 
noch  verbleibenden  Koheinnahme,  endlich  bei  der  Linie 
Groenendael-Overyssche  46,,  % der  Koheinnahme,  wenn 


Der  V.  Civilsonat  des  Reichsgerichts  hat  durch 
Urtheit  vom  17.  Februar  1894  ausgesprochen:  Die  Be- 
träge zu  den  Kosten  der  ersten  Einrichtung  einer 
Strasse,  Befestigung,  Pflasterung  etc.,  zu  welchem  die 
Besitzer  der  auliegendeu  Grumlstiicko  nach  § 15  des 
preußischen  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  durch  Ortsstatut 
verpflichtet  werden  können,  gehören  zu  den  öffentlichen 
Gemeindelasten;  über  die  Verdindlichkeit  zur  Entrichtung 
dieser  Beiträge  findet  demnach  im  Gebiete  des  preußischen 
Allgemeinen  Landrechtes  der  Rechtsweg  nicht  statt,  viel- 
mehr findet  für  die  Klage  des  zu  den  Beiträgen  iieran- 
gezogenon  Adjacenten  gegen  die  Gemeinde  auf  Aner- 
kennung seiner  Nichtverbindlichkeit  zur  Entrichtung  von 
Beiträgen  oder  auf  Herausgabe  der  eingezogenen  Beiträge 
das  Yerwiiltuugsstreitvorfahren  statt.  Ebensowenig  sind 
für  die  Klage  des  infolge  der  Berichtigung  der  Beitrügo 
aus  den  Knufgcldcrn  des  subhastirten  Grundstückes  mit 
seiner  Hypothekentorderung  ganz  oder  theilweise  aus- 
gefallenen Gläubigers  gegen  die  Gemeinde  die  ordentlichen 
Gerichte  zuständig,  vielmehr  hnt  dieser  ebenfalls  bei  den 
Verwaltongsgerichten  seinen  Anspruch  auf  Herausgabe 
des  Erhobenen  geltend  zu  machen.  — In  Ergänzung  dieser 
Entscheidung  hat  der  V.  Civilsenat  des  Reichsgerichts 
durch  l'rtheil  vom  22.  September  1*94  (2 18; 94)  in  Bezug 
auf  eine  andere  ähnliche  Streitsache  ausgesprochen,  dass 
die  ordentlichen  Gerichte  zwar  nicht  für  die  Klage  des 
ausgefallenen  Gläubigers  gegen  die  Gemeinde,  insoweit  sio 
durch  Bestreiten  der  Forderung  ihrer  Verität  oder  ihrem 
Betrage  mich  begründet  wird,  zuständig  sind,  dass  aber 


23eili:n.er  -Ä_spiia,lt-<3-es©llscli.a,ft 

KOPP  & CIE- 

saa  BEBLIN  (Martiilikcnlolde)  Kaiserin  Augusta-Allee  S8|29. 

Herstellung  von  Fahrstrassen  in  Stampf- Asphalt» 

(Sicilianischer  Asphalt.) 

♦ '1  In  Borliu,  Leipzig,  Dresden,  München,  Hannover,  Münster  und  Lübeck  rot.  200  000  qm  verlegt.  4— *- 
Fabrik  von  Asphalt-Oachpappe,  Holzcement  und  laolhrptaiten,  Dachelndeckangen  in  Holzcament,  Pappe,  Schiefer  etc. 
Uobornahmo  von  Asphfcltlrungen  jeder  Art,  sowie  von  Holzpflaster  für  Strassen,  Höfe,  Durchfahrten  etc. 

Ausführung  von  Arbeiten  in  Stampfbeton. 

— •— — i Eigene  Asphultgrubeu  I»  Vorw oh  1 c.  f—* 
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der  ausgefallene  Gläubiger  wohl  vor  den  ordentlichen  Ge- 
richten gegen  die  Gemeinde  klagen  kanD,  wenn  die  Klage 
nicht  gegen  die  Richtigkeit  der  Veranlagung,  sondern 
gegen  den  dinglichen  ('haraeter  der  Adjaccnteuboi  trüge, 
gegen  das  beanspruchte  Vorrecht  dieser  beitrüge  in  der 
Subhastatlon  vor  den  eingetragenen  Forderungen  sich 
richtet,  oder  durch  den  Ein  wand  der  Tilgung  der  veran- 
lagten Last,  der  Verjährung  begründet  wird.  „Die  Frage, 
ob  auch  der  Busitznachfolger  für  die  Entrichtung  der  dom 
Vorbesitzer  gegenüber  veranlagten  beitrüge  mit  dem 
Grundstück  liaftct,  die  Abgabe  also  einen  dinglichen 
Chnracter  an  sich  trügt,  ist  dem  Rechtswege  nicht  ent- 
zogen, da  dieselbe  nirgends  den  Verwaltungsbehörden  oder 
den  Verwalt ungsgcrichten,  namentlich  auch  nicht  durch 
§ IS  des  Zustündigkeitsgesetzes,  Vorbehalten  ist.  Dasselbe 
gilt  von  der  Frage,  ob  den  Anliegerbeitrügen  an  sich  ein 
Realrecht  und  in  der  Subhnstution  das  Vorrecht  des 
§ 28  des  Gesetzes  vom  13.  .luli  1883  zukommt.  — Die 
Behauptung,  dass  die  Stadtgemeinde  die  Baulastkosten 
bereits  erhalten  habe,  ist  als  Einwand  der  Tilgung  der 
veranlagten  Last  ebenfalls  der  Entscheidung  im  Rechts- 
weg unterworfen.  Dasselbe  gilt  von  dem  Widerspruchs- 
gründe  der  Verjährung.  Endlich  kann  auch  der  aus  einer 
angeblichen  Siiumniss  des  Beklagten  bei  Einziehung  der 
gegen  den  früheren  Efgenthümer  ausgeschriebenen  Last 
entnommene  Reditsbehoif  der  richterlichen  Entscheidung 
nicht  entzogen  worden.  Die  Klägerin  hat  aber  ihren 
Widevspruch  gegen  die  Forderung  der  Beklagten  nicht 
auf  ihre  speciellcn  Gründe  hescliriiukt,  vielmehr  schon  in 
der  Klage  die  Forderung  der  Beklagten  schlechthin  auch 
ihrem  Betrage  nach  bestritteD  und  nach  in  der  Berufungs- 
instanz ausdrücklich  erklärt,  dass  schliesslich  auch  die 
Verität  der  liquidirten  Forderung  der  beklagten  Stadtge- 
roeiude  bestritten  werde.  Hierin  liegt  die  Behauptung  der 
Unrichtigkeit  der  dem  Liouidut  der  Beklagten  zu  Gruude 
liegenden  Veranlagung  und  es  kommt  insoweit  der  in  der 


Entscheidung  vom  17.  Februar  1894  angenommene  Grund- 
satz zur  Anwendung." 

Anfechtung  einer  wegepolizeilichen  Ver- 
fügung. Der  Fleischer  KI.  in  Griibsohen  behauptet,  Eigen- 
thümer  eines  vor  seinem  Grundstück  bclegcnen  Auouflecks 
zu  sein,  welchen  sein  Vorbesitzer  im  Jahre  1843  durch 
Kauf  von  dem  Besitzer  des  Gutes  Grübschen  erworben 
lmbe.  Das  Atiengrundstück  bildete  den  Gegenstand  zweier 
iTooesse,  welche  vor  dem  IV.  Senat  des  Ober-Verwaltungs- 
gerichts vom  20.  Juni  1893  zur  Verhandlung  gelangten. 
Zunächst  hatte  Kl.  eine  Verbotstafel  errichtet,  welche  das 
Betreten  des  Auenplutzes  streng  untersagt;  sodann  hatte 
er,  um  zu  verhindern,  dass  dersolbo  lernerliin  von  dem 
daneben  liegenden  Schulhause  als  Zugang  benutzt  werde, 
einfach  den  dort  hinausfühveuden  Thorweg  des  Schnl- 
grundstücks  von  seiner  Seit«?  aus  vernagelt.  Der  Amts- 
vorsteher des  Amtsbezirks  Gr.  gab  durch  zwei  Verfügungen 
dem  Kl,  die  Fortnahmc  der  Tafeln  und  die  Beseitigung 
der  Sperre  des  Thorwegs  auf.  Gegen  beide  Verfügungen 
erhob  Kl.  mit  der  Ausführung  Klage,  der  streitige  Terrain- 
flock sei  sein  l’rivateigeittlium  und  er  brauche  es  sich 
nicht  gefallen  zu  lassen,  dass  derselbe  von  Fremden  be- 
treten werde.  Der  Krcisoussclmss  Br.  erkannte  auf  Air- 
weisung beider  Klagen  und  diese  Entscheidung  wurde 
von  dem  Kreisausschuss  Br.  mit  folgender  Begründung 
bestätigt;  Es  handele  sich  hier  nicht  um  wegepolizeiliche 
Verfügungen,  sondern  um  solche,  die  aus  allgemeiu  poli- 
zeilichen, insbesondere  gesundheits-  und  feuerpolizeilichen 
Gründen  erlassen  seien ; der  streifige  Fleck  sei  ein  Theil 
der  Dorfsaue,  sei  als  solcher  dem  iiftentlielien  Interesse  zu 
dienen  bestimmt  und  stehe  unter  Aufsicht  der  Polizei. 
Diese  könne  die  Sperrung  nicht  dulden,  weil  dadurch  die 
Abfuhr  der  FScolien  von  den  angrenzenden  Grundstücken, 
sowie  die  AulVahrt  der  Spritzen  bei  einem  etwaigen 
Brande,  behindert  werde  Auch  als  Zugang  zu  dem  Schal- 
grondstfick  könne  der  Auen  fleck,  da  auf  der  umleren 


Carl  Beermann-BeriinS.0. 


Fowler’s  Dampf-Strassenwalzen 

neuester  Constiuction 


besitze»  u.  A.  folgende 
Vorzüge: 

Sie  sind  sehr  einfach  und 
dauerhaft  gebaut  und  alle 
Theilc  daran  leicht  zugänglich 
Durch  die  Hoch-  und 
Niederdruck-  (Compound-) 
Hinrichtung  der  Dampfcyliuder 
arbeiten  sie  sehr  öconomisch 
und  fast  geräuschlos. 


Das  Gewicht  ist  vortheilhaft 
verthciU ; jedo  verkommende 
Steigung  kann  mit  Leichtigkeit 
überwunden  werden. 

Grösste  Leistung 
garantirt 

IZs-ULg-rLiss© 

stehen  zu  Diensten. 

Auskunft  wird  gern  orthcilt  von 


John  Fon  lei*  «fc  CoM  Magdeburg;. 
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Seite  des  Schulgrundstiicks  auf  der  Chaussee  die  eleetrische 
Bahn  voiübeiTühre,  im  Interesse  der  persönlichen  Sicherheit 
der  Schulkinder  nicht  entbehrt  werden.  I>ns  Obcr-Ver- 
wnltungsgcricht  hielt  beide  Entscheidungen  dahin  aufrecht, 
dass  die  Klagen  als  verfrüht  ubzu weisen  und  zur  Ertheilung 
eines  Einspruchsbescheides  an  den  Amtsvorstehnr  abzu- 
geben seien;  an  sich  seien  aber  die  Verfügungen  als 
wegepolizeiliche  aufzufassen.  Materiell  liege  eine 
Inanspruchnahme  des  Aucnllecks  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr vor,  der  gegenüber  Klüger  sein  l’rivateigenthiim  und 
ausschliessliches  Benutzungsrecht  geltend  rauchen  wolle. 
Demnach  sei  das  zuständige  Rechtsmittel  nach  § 5ü  des 
Zuständ.-Gesetzes  der  Einspruch  beider  Wegepolizei- 
behörde  und  als  solcher  mussten  die  vorliegenden  Klagen 
behandelt  werden.  Erst  gegen  den  demnächst  ergehenden 
Einspruchsbescheid  werde  die  Klage  zulässig  sein.  0. 


Litteraturbericht. 

Lexicon  der  gesninmten  Technik.  Hernusge- 
geben  von  Otto  Lueger.  111.  Abtheilung,  enthaltend: 
Angelsächsische  Bauweise  liis  Asphaltstein.  Stuttgart, 
Deutsche  Verlags-Anstalt.  Preis  5 Mark. 

Die  rasche  Aufeinanderfolge  der  Lieferungen  wird  den 
Käufern  dieses  hervorragenden  Sammelwerkes  sicher  an- 
gouehm  sein,  weil  nur  dadurch  eine  baldige  Benutzung 
des  mit  stauuenswerthem  Eleisse  gearbeiteten  Xachschlage- 
buehes  ermöglicht  wird.  Wir  wünschen,  auch  ferner  ein 
gleiches  rüstiges  Fortschreiten  coustatiren  zu  können.  — g. 

Taubert  (Oberst),  Die  Bauausführung  un<l  der 
Betrieb  von  Kleinbahnen  unter  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  Spurweite  von  »>0  cm.  Er- 
fahrungen und  Kathschliige,  gesammelt,  aufgestellt  und 
den  Herren  laimlwirthen  zugeeignet.  Berlin,  Verlag  von 
E.  S.  Mittler  & Sohn.  Preis  Mark  1.—  . 


In  Inndwirthsehaftlicheu  Kreisen,  namentlich  in  den 
östlichen  Provinzen  des  Reiches,  tauchen  jetzt  vielfach 
Projecte  auf,  um  den  Absatz  landwirthschaftiiuJter  Erzeug- 
nisse, der  durch  ungünstige  Transportverhältnisse  gehemmt 
bleibt,  durch  die  Anlage  von  „Kleinbahnen“  zu  steigern 
und  damit  der  l.andwirthschaft  neue  Einnahmequellen  zu 
eröffnen.  Du  jedoch  Erfahrungen  über  die  Rentabilität 
von  Kleinbahnen  in  solchen  Bezirken,  welche  ausschliess- 
lich auf  den  Betrieb  der  l.andwirlhselmft  angewiesen 
sind,  noch  nicht  vorliegeu,  so  leiden  solche  Unternehmungen 
unter  mannigfachen  Schwierigkeiten  und  Irrungeu. 
Dankenswert!;  ist  es  daher,  dass  ein  erfahrener  Fachmann, 
Oberst  Taubert,  in  einer  soeben  im  Verlage  der  König- 
lichen Hofbuchiinudlung  von  E.  S.  Mittler  & Sohn  in 
Berlin  erschienenen  Schrift;  „Die  Bauausführung  und  der 
Betrieb  von  Kleinbahnen  unter  besonderer  Berücksichti- 
gung der  Spurweite  von  GO  cm“,  diese  Frage 
eingehend  erörtert  und  nicht  nur  Rathschlägc  für  die 
zweck  massigste  Bauanlnge,  sondern  auch  Aufschlüsse  über 
die  Berechnung  der  Bau-  und  Betriebskosten  und  An- 
weisung giebt,  wie  die  Rentabilität  der  Kleinbahnen  zu 
ermitteln  ist.  Das  den  Landwirthen  zugeeignete  Buch 
nimmt  daher  auf  eine  Förderung  landwirtschaftlicher  Inte- 
ressen vornehmlich  Bedacht.  L- 


Vermischtes. 

Nene  Berliner  Straeaenpflasterongen,  diu  in  dem  Etats- 

jithre  18115  (JG  zu  erfolgen  haben,  sollen  nach  dom  Vorschläge 
dor  Bau-Deputation  für  l.’l  Strassen  in  dor  Weise  vorthout 
werden,  dass  25  mit  Stein-  und  18  mit  Asphaltptlaster  zur 
Ausführung  gelangen. 

Bezüglich  der  Befreiung  der  Hauabesltxer  von  der 
Last  der  Btraeaenrelnlgnng  war  in  dem  Ausschuss  der  Ber- 
liner .Stadtverordnetenversammlung,  der  über  die  Nourogolung 
der  Gemeindesteuern  zu  boruthen  batte,  angeregt  worden,  durch 
ein  Ortsstatut  auszusprechen,  dass  die  Hausbesitzer  auf  ewigo 
Zeiten  von  der  Hast  der  Strassonroinigung  befreit  sein  sollten. 


Asphaltwerk  Franz  Wigankow. 

Berlin  N.W.  87,  Kaiserin  Augusta-Allee  22. 

Eigene  Mühle  für  SttLDipfäSpllält  aus  den  besten  Gruben  vou  Sicilieu  und  Mons-Südfrankreich. 

Soit  I88!l  in  Berlin  80000  rj  m verlegt.  - 

Gussasphaltarbeiten,  Isolirungen,  Patent-Asphaltverputz 

auf  vertikalen  Mauern,  auf  IIolz  und  Eisen,  letztes  Mittel  zur  Trockonlogung  nasser  Rniimo. 

Dachdeck Hilgen  in  Pappe,  Holzcement,  Schiefer,  Falzziegel. 
Stampfbeton  lürHüfe,  Fabriken  u.  s.  \v.,  wnsseriliclite  Keller  u Garantie,  Bürgersteigplatten. 
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Mastix-Broda. 


The  Neuchatel-Asphalte  Company  (limited.) 

Behren-Strasse  52,  Berlin. 


Maitlx-Brod«. 


SchuU-Mifkc 


Inhaber  der  Asphalt-Bergwerke  zu  Val  de  Travers. 

Canton  Neuchatel,  Schweiz.  V. 


Schutz-Marke. 


Bestellungen  auf  Val  de  TraverS-Asptialt,  Ooudron,  Wand-Asphalt  eto.  bitten  wir,  an 
obige  Adresse  zu  richten. 

Aut  unsere  Btampf-Asphalt-Fahr-Straasen  (wovon  Berlin  bereits  oa.  400  000  qm,  resp.  3C  ktn  aufzuweisen 
bat)  machen  wir  besonders  aufmerksam,  wio  auch  auf  unsoro  Val  de  Travors-Ouss-Aaphalt-Arbeiten. 

Die  sechsockige  Form  unserer  Val  de  Travere-Maatlx-Brode  wird  naebgonhmt  und  bitten  wir  doshalb, 
unsere  Schutzmarke  und  die  Worto  Val  de  Travers  auf  jedem  Mastix-Brod  genau  zu  beachton. 


Telegramm- Adresse : 

Neuchateiasphalt,  Berlin. 


John  W.  Louth. 

Direetor. 
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m m m m m 1:1  m m m m m m >»3  m 


598 


Beilage  der  Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassenbau. 


No.  36 


Durch  eine  bezügliche  Resolution  sollte  dem  Irrt  hum  ent- 
gogengetreten  werden,  dass  den  Hausbesitzern  die  Strassen- 
reinigungsptiieht  gesetzlich  obliege.  Aus  den  Acten  ist  nun 
lestgcstellt,  dnss  der  Gemeinderath  (jetzige  Stadtverordneten- 
vet Sammlung i am  ÜÖ.  danuar  1855  folgenden  Beschluss  fasste: 
rDer  Gemeinderatli  bcschliesst,  dnss  dio  ganze  Last  dor 
Strassenroinigung  definitiv  und  flir  immer  den  Hnnseigoti- 
thumern  ab-  und  als  eine  Gemoindolast  übernommen  worde, 
erklärt  sich  auch  damit  einverstanden,  die  Administration  des 
Strassenreinigungswesens  dem  Königlichen  Polizeipräsidium, 
jedoch  nur  auf  einen  Zeitraum  bis  längstens  fünf  Jahre,  zu 
übergeben.  Der  Gemeinderatli  beantragt,  aber,  dass  dor  Ge- 
meinuovorstnnd  in  dor  bestimmten  Weise  Verwahrung  trefle,  dass 
während  der  Dauer  des  Vertragsverliiillnissos  in  keiner  Weise  oder 
Form  dio  Last  der  Strassenteinigung  ganz  oder  theilweise  der 
Commune  oder  den  Hauseigent liümern  wieder  nufgebürdet 
werde.“  - In  den  späteren  Verhandlungen  über  diese  Ange- 
legenheit ist  stets  der  Grundsatz  leslgehnltt  n worden,  dass 
dio  Slrassenreinigung  eine  Aufgabe  der  Commune  sei  und 
dio  Kosten  von  der  Stadthaunlcasse  getingen  weiden  müssten. 
Nur  in  Beziehung  auf  dio  Reinigung  dor  Bürgersteige  von 
Eis  und  Schnee  ist  man  der  Ansicht  gewesen,  dass  diese 
Last  nach  wio  vor  den  Grundbesitzern  obliegt,  und  es  ist 
dann  mit  Zustimmung  der  städtischen  Behörden  dio  noch 
gegenwärtig  gütige  Polizoiverordnung  vom  2.  Januar  18C3  er- 
gangen, in  welclior  diese  Verpflichtung  für  die  Grundbesitzer 
definitiv  festgesetzt  worden.  Daraufhin  hat  der  Ausschuss 
von  dor  angoregten  Fassung  einer  bezüglichen  Uesolution  Ab- 
stand genommen. 

Da*  städtische  Arbeitsamt  In  Stuttgart.  Nach  den 
Beschlüssen  der  bürgerlichen  Collegien  in  Stuttgart  vom 
27.  Octobor  d.  J.  wird  das  neu  errichtete  Arbeitsamt  am 
1.  April  1695  ins  Leben  treten.  Für  dasselbe  ist  nachstehend 
abgedrucktes  Statut  ausgearbeitet  worden: 

§ 1.  Das  Arbeitsamt  der  Stadt  Stuttgart  hat  den  Zweck, 
zwischen  Arbeitgebern  und  Arbeitnehmern  (gewcrbl.  Arbeitern, 
Dienstboten  und  Lehrlingen)  Arbeit  zu  vermitteln. 

§ 2.  Das  Arbeitsamt  besieht  aus  einer  männlichen  und 
einer  weiblichen  Abtheilung. 

§ 3.  Das  Arbeitsamt  steht  unter  der  Oheranfsichl  des 
Gemeinderaths,  sowio  unter  der  Leitung  und  Aufsicht  einer 
Commission,  welche  aus  1 Vorsitzenden  und  2 Stellvertretern 
desselben  und  aus  8 Mitgliedern  und  8 Stellvertretern  der- 
selben besteht. 

Der  Vorsitzende  dor  Commission  und  dessen  Stellvertreter 
sind  der  Vorsitzende  des  tiewerbegerichts  und  dessen  Stell- 
vertreter für  dio  Dauer  dieses  ihres  Amtes. 

Die  Mitglieder  dor  Commisston  und  deren  Stellvertreter 


worden  von  den  Beisitzern  des  GewerhegericlitS  aus  ihror 
Mitto  gewählt,  und  zwar  worden  von  den  Arbeitgebern  und 
von  den  Arbeitnehmern  jo  I Mitglieder  und  je  \ Stellvertreter 
gewählt. 

Die  bürgerlichen  Collegien  sind  berechtig«,  aus  ihrer  Mitto 
jo  1 Mitglied  zu  ilon  Sitzungen  dor  Commission  mit  beratheii- 
der  Stimme  zu  detegiren. 

4?  -f.  Dio  Giltigkeit  der  Wahl  erfordert,  dass  sich  min- 
destens die  Hälfte  der  als  Beisitzer  des  GewerhegericlitS  ge- 
wählten Arbeitgeber,  bezw.  Arbeitnehmer,  an  dor  Wahlhand- 
lung betheiligt. 

Dio  Aintsdauer  der  M iglieder  und  Stellvertreter  erlischt 
mit  dem  Ablauf  der  Zoit,  auf  die  sie  für  das  Gewerbegericht 
gewählt  sind. 

Wenn  bei  den  Arbeitgebern  oder  bei  den  Arbeitnehmern 
eine  giftige  Wahl  nicht  zu  Stande  kommt,  oder  wenn  ein  Ge- 
wählter den  Eintritt  in  dio  Commission  nbiolin«  und  eino  noch- 
malige Wahl  nicht  zu  einem  Krgehniss  führt,  so  geht  dio 
Wahl  insoweit  an  dio  vereinigten  bürgerlichen  Collegien  über. 
Die  erforderlichen  Mitglieder  und  Stellvertreter  für  die  Com- 
mission werden  von  ihnen  aus  den  Personen  gewählt,  welche 
gemäss  § 10  des  Ueichsgesetz.es,  betreffend  die  Gewerbege- 
ziclite  vom  29.  Juli  1890,  zu  Mitgliedern  tlos  Gowerbogorichts 
berufen  werden  können;  dabei  muss  die  Auswahl  so  getroffen 
werden,  dnss  je  -1  Mitglieder  und  je  4 Stellvertreter  Arbeit- 
geber und  Arbeitnehmer  siud. 

t;  5.  Die  Sitzungen  der  Commission  werden  von  dem  Vor- 
sitzenden nach  Bedarf,  jedoch  mindestens  alle  2 Monate,  cin- 
berufen. 

Wenn  ein  ordentliches  Mitglied  nm  Erscheinen  verhindert 
ist.  ist  ein  Stellvertreter  beizuziehen.  Für  jede  Sitzung  er- 
halten die  Mitglieder  eino  Entschädigung  von  3 Mark,  diu  sie 
nicht  zurückweisen  dürfen. 

t?  6.  Dio  Angestellten  des  Arbeitsamtes  werden  vom  Go- 
meimleralli  nach  Anhörung  der  Commission  gewählt. 

tj  7.  Die  Geschäfte  des  Arbeitsamts  worden  nach  einer 
Geschäftsordnung,  die  vom  Gemeinderatli  nach  Anhörung  der 
Commission  festgesetzt  wird,  geführt. 

§ 8.  Die  Kosten  dor  I'nterhahung  dos  Arbeitsamts  werden 
von  der  Stadt  getragen.  Dio  Arbeitsvermittelung  geschieht 
unentgeltlich. 

§ 9.  Das  Arbeitsamt  tritt  am  1.  April  1895  ins  Leben. 

Neuerung  im  Sabmlaelonsweeen.  Auf  Anregung  des 
Bürgeranssclinsscs  in  Mannheim  sind  von  einer  eigens  für 
diesen  Zweck  eingesetzten  Commission  folgende  Vorschläge 
gemacht  worden,  die  dem  Submissionsunwesen  steuern  und  be- 
sonders dem  Interesse  der  kleinen  und  mittleren  Gewerbe- 
treibenden dienen  sollen.  Danach  wird  die  Stadt  zukünftig 


Steinbrecher 

neuester  Construction, 
in  Gusseisen  oder  Gussstahl  aus- 
geführt,  mit  und  ohne  Siebwerke 
zur  Herstellung  von 

Strassenschotter, 

mit  einer  Iyeistung  von  20  bis 
100  Cubikmeter  pro  Tag 


Granulatoren 

zur  Erzeugung  von 

Mlaurersand 

aus  Gestein  Irgend  welcher  Art; 

beide  Maschinen  fahrbar  oder 
stabil, 

sowie  sämmtliche  sonstige 

Zerkleinerungs-Maschinen 


liefern  in  anerkannt  vorzüglicher  Ausführung  als  langjährige  Specialität 

Brinck  & Hübner,  Maschineafabrik,  Mannheim. 

Feinste  Referenzen.  Prospect  und  Kostenanschläge  unentgeltlich  und  postfrei 


Reh  & Co.  Asphalt-Gesellschaft  San  Valentino 

Berlin  SH'.,  Dorothecn*»tr.  32. 

Eigene  Asphaltbergwerke  bei  San  Valentino,  Italien. 

Anlagen  mit  Dampfbetrieb  neuester  Construction. 

Asphaltmühie,  Gussaspkalt-  und  Goudronfabrik- 

Erzeugung  und  Raffinade  vorzüglichsten  natürlichen  Aspholtbitumens. 

AUeinigo  Bezugsquelle  des  nur  von  uns  dargestellton  kuliflüssigeu  säuro- 
und  wetterbeständigen  Anstrichs: 

==  „A  1)1000  K.«  — 


Rocca- 


Mastice 


Fabrikmarke. 


Schuti  rankt. 


Ausführung  von  Fahrstrassen  etc.  in 

Stampfasphalt. 

Seit  dem  Jahre  1888  nuf  Berliner  Strassen  90  000  qm 
Stumpfasplmlt  verlegt. 


Ausführungen  jeglicher  Arbeiten  in 

Oanaiphalt. 

Material  von  unübertroffener  Widerstandsfähigkeit  gegen 
Abnutzung  und  Temperatureinflüsse. 
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Demjenigen  oino  ausgeschriebene  Lieferung  ort heilen,  dessen 
Forderung  ungefähr  «las  Mittel  der  Angebote  ist,  d.  h.  der- 
jenigen Summe  sieh  nähert,  die  durch  Additen  der  einzelnen 
Forderungen  und  Division  der  Gesaiiimtsumtn«  durch  diu  An- 
zahl der  Submittenten  erhalten  wird.  Arbeiten  und  Liefe- 
rungen im  Betrage  von  unter  500  Mark  sollen  nicht  mehr 
ausgeschrieben,  sondern  direct,  solche  von  über  10  000  Mark 
in  «ler  bisherigen  Weise  vergeben  werden. 

Das  Eindämmen  des  Irischen  Canals.  Ein  Plan, 
wie  er  grossartiger  kamn  erdacht  werden  kann,  hat  in  Eng- 
land das  Licht  der  Welt  erblickt  und  die  Vorarbeiten  zur 
Ausführung  desselben  sind  bereits  ziemlich  weit  gediehen. 
Es  handi-lt  sieb  nämlich  um  nichts  mehr  und  nichts  weniger, 
als  tun  das  Eindnmmen  des  Irischen  Canals  am  Mull  of  Can- 
tire.  wo  die  Entfernung  zwischen  den  Küsten  Irlaiuls  und 
Schottlands  nnr  ungefähr  ftintzclin  Meilen  beträgt,  während 
die  aus  dem  Norden  kommende  Strömung  des  Oceans,  soweit 
derselbe  für  menschliche  Zwecke  nutzbar  gemacht  werden 
kann,  unfassbar  gross  ist  und  nur  durch  viele  Millionen 
Pferdestärken  ausgtdrückt  werden  könnte.  Die  Strömung 
des  Woltmeeres  soll  eben  an  jener  Stelle  benutzt  werden,  um 
Arbeit  und  Liebt  durch  Elcctricitüt  viele  hundert  Meilen  von 
dem  Ursprungsorte  nach  den  Centrnlplütxen  der  Industrie,  so- 
wie von  Menschenansammlungen  tortzupllanzen.  Die  bei 
diesen  Vorarbeiten  beschäftigten  Ingenieure  selten  durchaus 
keine  unbcsicglichen  Schwierigkeiten  bei  diesem  orstaunliclion 
Unternehmen  voraus,  wenn  die  nothwendigen  Geldmittel 
herheigeschalTt  werden  könnon. 

Eine  Brüokenvernohlebang  bei  Straubing.  In  Strau- 
bing wurde  am  19.  v.  M.  ein  Meisterstück  der  modernen  Tech- 
nik geliefert:  die  alte  hölzerne  Donaubrücke  im  Gewichte  von 
rund  350  t wurde  80  cui  hoch  gehoben  und  dann  15  m weiter 
stromabwärts  geschoben,  um  hier  als  Nothbrücko  zu  dienen, 
bis  auf  der  ursprungliclu-n  Stätte  eine  neue  eiserne  Bogcnfach- 
werk-Briicko  nufgostollt  sein  wird.  Die  netto  Brücke  wird 
den  ganzen  Doiiautluss  mit  einer  einzigen  Bruckeix'ilVming 
von  9i  in  Liclitwcito  iiborspanuen.  Die  alte  Holxgittorbrücke 
hat  ein  Dach  und  ist  94  m lang,  8 in  breit,  0 m hoch.  Neben 
ihr  stromabwärts  wurden  Pfnhijoclio  errichtet,  8 tu  hoch  und 
mit  Lang-  und  Qtierschwellen  versehen,  durch  Diagonalstreben 
fest  verbunden  und  verschraubt  und  mit  Doppelschienen  be- 
legt. Die  alte  Brücke  wurdo  in  ihrer  ganzen  Lätigo  atn  18. 
November  gohoben  und  an  den  Unterkonten  der  äusseren 
untoren  Tragschwollen  der  Brücke  die  Gleitrollen  für  die 
Verschiebung  angebracht.  Al*  bewegende  Krall  wurden  an 


den  äusseren  Endpunkten  der  drei  Doppelschionensträngo 
eigens  coDstruirto  Ziohtnuschinon  befostigt,  von  welchen 
starke  Patentketten  auf  20  m Länge  zu  den  sogenannten 
Strcckbüumon  geführt  wurden.  Aut'  der  entgogengesotzton 
Seite,  stromaufwärts,  wurde  ein  System  von  winden  ange- 
sotzt,  um  im  Vereine  mit  den  Kettenziehinaschinon  dio  lang- 
same Btetigo  Verschiebung  der  Brücke  zu  unterstützen.  Am 
19.  v.  Mts.  8 Uhr  trüb  wurde  mit  dem  Ziehen  in  Gegenwart 
des  Dircctor  Hiepel  von  der  Brückenbaugesollschaft  in  Gus- 
tavsburg begonnen,  von  dem  die  äusserst  sinnreichen  Anord- 
nungen nusgingon.  Um  31/*  Uhr  war  dio  alte  Holzgittor- 
brücke  15  m woit  stromabwärts  auf  die  neuen  Plähljocho  hin- 
üborgO’chobcn.  Von  Seite  de«  Ministeriums  des  Innern  waren 
Oberbaudirector  von  Sieben  und  Oberbauvatb  Matbeis  an- 
wesend; dio  Herren  hielten  auf  der  alten  Briicko  aus,  wurdon 
demnach  mit  ihr  weitergeschoben.  Zahlreiche  Techniker 
waren  herboigeeiit,  um  dieser  Brückonvorschiebung,  welche 
in  solcher  Ausdehnung  in  Deutschland  und  wohl  auch  auf 
dein  Continonte  überhaupt  noch  nicht  vorgokommen  ist,  boi- 
zuwohnen. Die  Zuschauer  ans  Straubing  und  Umgebung 
zählten  nach  vielen  Tausenden. 

Ueber  die  meohanisohen  Motoren  und  Betrleba- 
syiteme  bei  den  Streuen-  und  Kleinbahnen  sprach  im 
Verein  für  l/ocal-  und  Strassonbahnwoson  doron  Präsident, 
Civilingenieur  E.  A.  Ziffer  in  Wien,  und  zwar  übor  die 
Systetno  der  leuorloscn  Motoren,  dor  Press-  odor  Luft- 
druckinotoron,  der  Strasgenbahnen  mit  Seilbetrieh  (Cabei- 
balmon),  sowie  über  die  Gasmotoren,  dio  Motoron  bei 
Verwendung  cliemischer  Stolle  und  verschiedene  anderA 
Motoren  und  Betriebssysteme  mit  Ausschluss  dos  Loco- 
tnotiv-  und  electrischon  Betriebes.  Unter  Anlehnung  an 
seinen  Uber  diesen  Gegenstand  auf  «ler  in  Cöln  Ende  August  d.  J. 
stnttgehnbton  VIII.  Generalversammlung  des  internationalen 
permanenten  Strassenbahn -Vereins  erstatteten  Bericht  bc- 
schränkto  sich  der  Redner  vornehmlich  auf  die  Wiodorgabo  der 
mit  den  vorangoführten  Betriebssystemen  gemachteil  Erfah- 
rungen. Diu  in  kurzen  und  scharf  skizzirton  Umrissen  sich 
bewegenden  Ausführungen  desselben,  donen  die  ans  eigener 
Anschauung  gemachten  Studien  zur  Grundlage  dienten,  ent- 
halten höchst,  beachtensworthe  Aufschlüsse.  Insbesondere 
würiligto  Ingenieur  Zitier  die  constructivon  Eigentlitiinliclikeiten 
dor  Cabolbahuen,  die  namentlich  in  Amerika  sowohl  in  tech- 
nischer, als  tinancieller  Beziehung  wegen  ihrer  geringen  Be- 
triebskosten und  Leistungsfähigkeit  bedeutsame  Erfolge  erzielt 
haben,  einer  eingehenden  sachlichen  und  durch  statistische 
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Jeder  Grösse  und  Conatruotlon  fertigen 

Jul.  Wulff  & Co.,  Maftcliinenfalirik  n.  Eisenßiesnem,  Heilbronn. 
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Fabrik  für 

Pferdebahn -Betriebs material, 


als:  Weichen  (Zungen-,  Normal-  und  Mittel - 
weichen),  Kreuzungen  für  diverse  Schienen- 
protilo,  Auflaufwoichon,  Drehscheiben, 
Schiebebbhnon,  S.lzetrenwagen,  Kipplowrys, 
transportable  Geleise,  Kloineisenzong. 
Vertroturd.  WaggonfahrikLudwigshafen  , rs 


Goldeae  Medaille. 


Aktiengesellschaft  für  Asphaltirnng  und  Dachbedeckung 

vormals  Johannes  Jeserlch, 

BERLIN  S. 0.,  Wassergasse  No.  18a, 

Fabrik:  Charlottenburg,  Salz-Ufer  No.  18. 
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Herstellung  von  Fahrstrassen  mit  sicilianischem  Stampf-jlsphalt 

In  Berlin,  Magdeburg,  Cöln,  Broslau,  Königsberg  i.  P.  u.  s.  w.  bis  jetzt  AUSgefÜhrt: 

rot.  300  000  qm 

Asphalt-,  Dachpappen-,  Holzcement-,  Magnesit-  nnd  Isolirplatten-Fabrit 

— — Grosses  T.ugt-r  toii  IbiwliMCltletor  un«l  Nclilcfer|>lntleu.  " 

Ausführung  von  Asphaltirungs-,  Cement-  u.  Efndeckunys-Arbeiten.  Holzpflaster  ftir  Strassen,  Durchfahrten,  Ställe  l s.  w.,  Stabfussböden. 

Für  die  von  uns  ausgoführton  Arbeiten  Übernehmen  wir  langjährige  Oarantie 
und  stehen  nns  hoste  Zeugnisse  von  Kgl.  und  Städtischou  Behörden,  Eisonhahn- Verwaltungen  etc.  zur  Verfügung. 
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Beilage  der  Zeitschrift  jilr  Transportwesen  und  Strassenban. 
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Daten  illustrirton  Erörterung.  Von  den  Übrigen  Motoren  ver- 
dienen in  erster  Reihe  die  fimerloso  LocomotiveLatnm-Francq, 
sowie  der  Presslnftinotor  Mekarski  und  die  Gasmotoren  in  Be- 
tracht gezogen  zu  werden.  Auf  Grund  tabellarischer  Auf- 
zeichnungen weist  dor  lteduer  nach,  dass  sich  die  Anlage- 
kosten im  Vergleich  zu  den  billigsten  des  Ammoniakmotörs 
beim  Pferdebetriebe  lim  1 ®/0,  hei  der  Verwendung  von  Press- 


luft um  r»°.0,  beim  Gasmotor  um  beim  Dampf-  oder 

Hitisswassermotor  um  I2.3c,|j,  beim  olectrischoti  Betrieb  tun 
2J.it  % und  boi  den  CabclWineu  um  07  'Vq  hober  stellen. 
W enn  auch  hierbei  gleiche  local«  uud  sonst igo  iiauliclio  und 
betriebstechnische  Verhältnisse  bei  gleicher  Hahnliinge  und 
gleiclier  Verkehrsdichte  vorausgesetzt  sind,  so  können  diese 
Angaben  nur  als  Anhaltspunkte  zur  Beurtheilung  der  zu 
wählenden  Betriebsarten  oder  Motoren  angesehen  worden  und 
sind  daher  von  Fall  zu  Fall  in  Bezug  auf  ihre  Richtigkeit 
einer  eingehenden  Prilfung  zu  unterziehen.  In  dein  Schluss- 
worte betonte  der  Vortrogende,  dass  die  Frage  des  besten  und 
zweckmässigston  Strassenhahmnotors  gegenwärtig  nicht  voll- 
ständig gelöst  erscheint  und  der  Kampf  um  seine  Herrschaft 
noch  der  Zukunft  zur  Austragung  überlassen  bleiben  dürfte. 

Langeasche  Schwebebahn.  Der  grösste  Theil  der  von  der 
Berliner  Stadtverordneten- Versammlung  gewühlten  Commission 
zur  Besichtigung  der  vom  Commercienrath  Langen  in  Deutz  in 
Betrieb  gesetzten  Schwebebahn  hatte  sich  am  fl.  d.  M.  nach 
Cöln-Deotz  begeben.  An  der  Besichtigungsreise  hethoiligten 


sich  8 Stadtverordnete.  Die  Commission  hat  am  10.  d.  M.  dio 
Probest  recke  besichtigt  und  befahren.  Die  Strecke  liut  eine 
Länge  von  mehreren  hundert  Metern  mit  ungewöhnlich  engen, 
in  dev  Praxis  kaum  verkommenden  Curven.  Die  Strecke 
wurde  vor-  und  rückwärts  ohne  jede  Schwierigkeit  befahren 
uud  die  ganze  Anlage  zoipto  sich  als  durchaus  leistungsfähig. 
Dio  technischen  Details  wurden  von  den  anwesenden  Sach- 
verständigen iu  kurzen  Vorträgen  erörtert.  Aus  den  zahl- 
reich gestellten  Fragen,  welche  durchweg  befriedigend  beant- 
wort et  worden  sein  sollen,  ergab  sich  das  lebhafte  Interesse, 
mit.  welchem  die  Mitglieder  der  städtischen  Commission  ihrer 
Aufgabe  oblagen.  An  der  Hand  der  ausgelugten  Pläne  und 
Zeichnungen  besprach  man  an  Ort  und  Stelle  noch  da»  Ge- 
sehene und  pruelisch  Erprobte,  wobei  die  Mitglieder  der  Com- 
misaiou  anerkannten,  dass  das  Langen'scho  Project  geistreich 
erfunden  und  wohl  geeignet  ist,  in  der  Frago  dor  Bewältigung 
des  Verkehrs  in  Grossstädton  eine  bedeutende  Kollo  zu 
spielen.  Die  Besichtigungen  und  Erörterungen  »ahmen 
mehrere  Stunden  in  Anspruch. 

Mannesmann-Röhren.  Die  Verwendung  der  Mannes- 
mann-Itöhron  nimmt  stetig  an  Umfung  zu.  Dieselben  finden 
vornehmlich  für  Wasserleitungen  häufig  Anwendung.  In  Dux 
und  Soboohleben  hei  Aussig  wurden  siimintliclie  Leitungen, 
in  Saoz  dor  Hauptrohrstrang  mit  solchen  Köhren  verlegt. 
Auscrdom  haben  auch  zahlreiche  andere  Gumeiudon  diese 
Kohrart  in  Verwendung  genommen. 


PH0E 


Actien-Heseüschaft  für  Bergbau  und  Hüttenbetrieb 

Laar  bei  Ftuhrort 

fertigt  ah  Specialität  Hillen  schienen  für  Strassenbahnen 
tn  mehr  alt  55  verschiedenen  Profilen,  in  Holten  von  88 — 203  mm 
und  20 — .*36'  kg  pro  m schwer. 


Das  System  Phoenix  t st  emtheihg,  daher  schnell  und  billig  :u  verlegen. 
Das  System  Phoenix  erfordert  keine  Reparatur. 

Das  System  Phoenix  eignet  sich  für  jede  Art  von  Betrieb. 

Das  System  Phoenix  hat  die  grösste  Verbreitung  von  allen  Systemen. 


D.  R.  Pat 


Für  Nebenbahnen.  — Kleinbahnen. 


Pat  fr.  st 


I Oest  -Ung.  Privilegium  

Latowski’sches  Dampfläutewerk 

für  Locomotiven. 

Für  grösste  Betriebssicherheit  boi  Werks-  und  Klein- 
bahnen unentbehrlich.  — Grosso  Schallwoite,  unbedingte 
Beständigkeit,  sofortiges  Ansprechen.  — Boi  sämmtlichon 
Bahnen  Deutschlands  ausschliesslich  oiDgoführtj  bei 
vielen  Bahnen  anderer  Staaten  augewendot:  bei  Neben- 
und  Kleinbahnen,  Fabriks-,  Werks-  und  Dampfstraseen- 
bahn-  und  Baubetrieben  (Balm-,  Kanal-,  Hafenbau),  bei 
Dampfschiobebühnen  und  Oampfftthrscbifl'en.  — Grund- 
form 8,  4,  0 und  neueste,  bei  den  preuss.,  sächs.  und 
bayer.  Staatsbahnen,  u.  A.  bei  der  Kaiser  Ford. -Nordbahn 
und  bei  den  niss.  Bahnen  eingeführte  Grandform  23, 
mit  Ablösung  des  verbrauchten  Dampfes  und  Grund- 
form 24  bei  den  süchs.  Schmalspurbahnen  in  allen  Fällen. 
— Grundform  ::3  auch  hei  Vollbahnen.  — Empfehlungen  durch  hohe  Behörden. — 
Gejen  6000  Stück.  — Dor  Hftiiu  »in  Kesse)  (Dampfzulasshnhn)  mit  selbst- 
thatigor  Wasserabloitung,  bei  bill.  Preise,  für  Ausnützung  der  grössten  Schall- 
weite  und  Verhütung  von  Frost-  uud  anderen  Schäden,  nach  bewährter  Bauart. 
Lieferung  sofort.  — Garantie. 

(Normalien  der  Preussi  schon  Staatsbahnen. 

Medaille  der  Allgm.  Ausstellung  für  I Medaille  und  Diplom  der  Weltausstellung 
Unfallverhütung  Berlin  1889.  | in  Chicago  1893. 

Roliert  Latowski,  Breslau  (Deutschland). 

Auskünfte.  Zeichnungen,  Atteste  kostenfr.  Abhandlungen  In  Engl.,  Franz.,  Ital , Holl., Ross. 
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